Google 



This is a digital copy of a book thaï was prcscrvod for générations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 

to make the world's bocks discoverablc online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to copyright or whose légal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia présent in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we hâve taken steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use thèse files for 
Personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do nol send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machine 
translation, optical character récognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for thèse purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogX'S "watermark" you see on each file is essential for informingpcoplcabout this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it légal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is légal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countiies. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any spécifie use of 
any spécifie book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps rcaders 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



A propos de ce livre 

Ceci est une copie numérique d'un ouvrage conservé depuis des générations dans les rayonnages d'une bibliothèque avant d'être numérisé avec 

précaution par Google dans le cadre d'un projet visant à permettre aux internautes de découvrir l'ensemble du patrimoine littéraire mondial en 

ligne. 

Ce livre étant relativement ancien, il n'est plus protégé par la loi sur les droits d'auteur et appartient à présent au domaine public. L'expression 

"appartenir au domaine public" signifie que le livre en question n'a jamais été soumis aux droits d'auteur ou que ses droits légaux sont arrivés à 

expiration. Les conditions requises pour qu'un livre tombe dans le domaine public peuvent varier d'un pays à l'autre. Les livres libres de droit sont 

autant de liens avec le passé. Ils sont les témoins de la richesse de notre histoire, de notre patrimoine culturel et de la connaissance humaine et sont 

trop souvent difficilement accessibles au public. 

Les notes de bas de page et autres annotations en maige du texte présentes dans le volume original sont reprises dans ce fichier, comme un souvenir 

du long chemin parcouru par l'ouvrage depuis la maison d'édition en passant par la bibliothèque pour finalement se retrouver entre vos mains. 

Consignes d'utilisation 

Google est fier de travailler en partenariat avec des bibliothèques à la numérisation des ouvrages apparienani au domaine public et de les rendre 
ainsi accessibles à tous. Ces livres sont en effet la propriété de tous et de toutes et nous sommes tout simplement les gardiens de ce patrimoine. 
Il s'agit toutefois d'un projet coûteux. Par conséquent et en vue de poursuivre la diffusion de ces ressources inépuisables, nous avons pris les 
dispositions nécessaires afin de prévenir les éventuels abus auxquels pourraient se livrer des sites marchands tiers, notamment en instaurant des 
contraintes techniques relatives aux requêtes automatisées. 
Nous vous demandons également de: 

+ Ne pas utiliser les fichiers à des fins commerciales Nous avons conçu le programme Google Recherche de Livres à l'usage des particuliers. 
Nous vous demandons donc d'utiliser uniquement ces fichiers à des fins personnelles. Ils ne sauraient en effet être employés dans un 
quelconque but commercial. 

+ Ne pas procéder à des requêtes automatisées N'envoyez aucune requête automatisée quelle qu'elle soit au système Google. Si vous effectuez 
des recherches concernant les logiciels de traduction, la reconnaissance optique de caractères ou tout autre domaine nécessitant de disposer 
d'importantes quantités de texte, n'hésitez pas à nous contacter Nous encourageons pour la réalisation de ce type de travaux l'utilisation des 
ouvrages et documents appartenant au domaine public et serions heureux de vous être utile. 

+ Ne pas supprimer l'attribution Le filigrane Google contenu dans chaque fichier est indispensable pour informer les internautes de notre projet 
et leur permettre d'accéder à davantage de documents par l'intermédiaire du Programme Google Recherche de Livres. Ne le supprimez en 
aucun cas. 

+ Rester dans la légalité Quelle que soit l'utilisation que vous comptez faire des fichiers, n'oubliez pas qu'il est de votre responsabilité de 
veiller à respecter la loi. Si un ouvrage appartient au domaine public américain, n'en déduisez pas pour autant qu'il en va de même dans 
les autres pays. La durée légale des droits d'auteur d'un livre varie d'un pays à l'autre. Nous ne sommes donc pas en mesure de répertorier 
les ouvrages dont l'utilisation est autorisée et ceux dont elle ne l'est pas. Ne croyez pas que le simple fait d'afficher un livre sur Google 
Recherche de Livres signifie que celui-ci peut être utilisé de quelque façon que ce soit dans le monde entier. La condamnation à laquelle vous 
vous exposeriez en cas de violation des droits d'auteur peut être sévère. 

A propos du service Google Recherche de Livres 

En favorisant la recherche et l'accès à un nombre croissant de livres disponibles dans de nombreuses langues, dont le français, Google souhaite 
contribuer à promouvoir la diversité culturelle grâce à Google Recherche de Livres. En effet, le Programme Google Recherche de Livres permet 
aux internautes de découvrir le patrimoine littéraire mondial, tout en aidant les auteurs et les éditeurs à élargir leur public. Vous pouvez effectuer 
des recherches en ligne dans le texte intégral de cet ouvrage à l'adresse fhttp: //book s .google . coïrïl 



DES 





Brest. — Le Havre. — Cherbourg. — Marseille. — Paris. 

Nantes. — Bordeaux. 



•s, .> -i 



t» "■> 



^", 



Par Jt. LB HIR» Doctew •» 4vott« *▼••••. 



4^ 



PARIS , 

AU BUREAU DES ANNALES DU DROIT COMMERCIAL , 

Rus d« la Sourdière, 19. 



4857. 



Ubrary 

. L 5 ^ 

Pagei 

$ 1. — Considérations générales sur les paquebots transatlantiques. — Leur 
création éminemment utile ou perniicicuikA, suivant les conditions dans 
lesquelles lisseront établis 5 

$ II. — Anciens essais tentés par la France pour rétablissement des lignes 
transatlantiques. — Échecs principalement dus à la division des services. 4 

S lil. — Projet du Gouvernement. — Projet du cap taiue Le Roy ae Kera* 
Àtoti. — Projet dé là tommissioia du Corps Législatif. — État actuel de 

la qmslion législative ,;..;..; 6 

lY. — Détail du projet du capitaine Le Roy deKeraniou.— Comparaison 
entre les lignes françaises et les lignes anglaises. — Conceiitralion des 
services à Brest et à Marseille. — Rencontre des di'ux lignes à Madère. 
— Service spécial de New-Yonk. — Distribution des services d'après le 
projet Keraniou. — Emploi de grands nuvires; clippirs à hélice et à 
voiles. — Passagers et correspondance non retardés par les relâches ou 
escales. — Chargements de marchandises pour une seule destination. 16 

5 Y. — Admirable position de Brest pour la concentration, a l'Ouest, des 
lignes des paquebots transatlantiques françaises. — Concentration à Mar- 
seille, au Midi. — Le Havre, Cherbourg, Nan:es, Bordeaux, — Réponse 
aux objections tirés du courant commercial existant au Havre et de la dis- 
tance de Brest a Oaris. — Énorme accroissement du couimercc dans tous 
les ports de France. — Cabotage à vapeur, mettant journellement les 
grands ports en communication rapide avec les paquebots transatlantiques, 
et les faisant profiter de tous les services. — Bateaux parlant directe- 
ment d'un des ports du Sud-Ouest de la France pour Madère, desservant 
les côtes d'Espagne et du Portugal i3 

S 6. — Dépenses d'établissement des lignes transatlantiques, suivant le pro* 
jet de M. Le Roy de Keraniou. — Fiais d'exploitalion. — Produits 39 

S YIL — Énormes résultats de la concentration des lignes transatlantiques 
à Brest et à Marseille. — Brest premier port d'entrepôt, Paris première 
ville commerciale, la France première puissance maritime du monde.— 
Accroissemant du commerce maritime de tous les autres ports français. 

— Développement du travail et de l'industrie nationale. — Augmentation 
des recettes des chemins de fer français. — Rétablissement du crédit. — 

— Richesse générale. — Appel ,, .,...,...* 46 



.1 y. 



• '- 



Dis 



PâOVEBOTS TRANSATL4N|îpil8. 



Nantes. — BoMeAlix. 



^0~IÙfÛ9 



§ 1. ^ CoTTsiâérdtions généralie^ sur lés paquebots trànsat1antiq[ues. — - 
Leur crëatkHi éini nom ment utile ou pernicieuse, suivaiHleiCtQihditioifs 
dans lie^quelles il4 seroai établie. 

Jamais ne surgit question plus grave que celle de$ p»- 
quebols Iransatlantiques. 

Si tes ser\ices de paquebots trânsatlaiîtfqties sont étâ- 
yis dans de grandes pfoportiotis et sur des bàSè$ solide 
et durables, si l'entreprise réussit, 1^ Ffaueè dêvietti Petr 
trepôt général du commerce des deux mondes ; son sol est 
sillonné de ces innombrableis voyageurs, de €€S masses dé 
marchandises et de denrées de toutes sortes, que mèltenten 
mouvement les relations entre l'Europe et les autres 
parties du globe ; son commerce surpasse totat à eeiip celui 
de toutes les autres nations; les produits et la valmirde 
son sol font décuplés; le travail, l'industrie nationale pren- 
nent un essor sans borne , un développement incalculable. 

La France se crée une marine puissante, qui loi doû^ 
oera la prépondérance sur taules les mers, et dans la pai^ 
etdanvla guerre I 

. Si, au contraire, l'entrieprise «dioue, otître fattetote 
qu'en recevra l'amour-propre national, la,France peré, à 
tout jamais peut-être, l'occasion d'acquérir, sur 1^ mers, 
l'importance et l'influence que devraient lui assurer ses im- 
menaes ressources militaires , Tesprit ingésteux , le eaiiac- 
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tère entreprenant de ses commerçants, ses produits manu- 
facturés, si recherchés dansle monde entier, ses ports et ses 
quatre cents lieues de côtes, répartis sur trois mers. Et, 
au lieu de devenir la première puissance maritime du 
monde, comme elle est la première puissance continen- 
tale, elle se trouvera, pour longtemps, reléguée au second 
ou au troisième rang, et, en vertu d'une épreuve qui pas- 
sera celle fois pour décisive, car c'est la troisième que l'on 
tente depuis dix-sept ans, déclarée incapable de lutter, avec 
les peuples rivaux, sur le terrain des grandes entreprises 
maritimes et commerciales. 

Quant aux compagnies qui deviendront soumissionnai- 
res, et aux capitaux destinés à être engagés dans les ser- 
vices transatlantiques de France, si ces services peuvent 
satisfaire à toutes les nécessités, à toutes les exigences, et 
rivaliser avec les lignes anglaises , ce sera pour les action- 
naires français une mine d'or inépuisable. Sinon, quel- 
que sacrifice que fasse TEtal pour les soutenir, elles tom- 
beront misérablement, et ce qui aurait dû faire l'honneur 
et la richesse du pays, n'aboutira qu'à une catastrophe 
humiliante et ruineuse. 



S III, — Anciens essais lentes par la France pour réiablissemcnl des 
lignes transallanliques. — Echecs principalement dus à la division des 
services. 

Ce n'est pas la première fois que la France tente l'essai 
de lignes transatlantiques. 

Au mois de mai 1840, un projet de loi fut présenté aux 
Chambres législatives, ayant pour but l'établissement de 
trois lignes semblables à celles proposées aujourd'hui. — 
La ligne sur New-Yorck devait partir du Havre. — La li- 
gne sur les Antilles, allernativement de Bordeaux eide 
Marseille. — La ligne sur le Brésil et'La Plata, de Saint- 
Nazaire. 

Le projet de loi fut voté, à la Chambre des députés, par 
une immense majorité, et, à la Chambre des pairs, à l'una- 
nimité. Il meUait 28 millions à la disposition du ministre 
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de la marine, pour construire 18 bâtiments à vapeur de la 
force de 420 à 450 chevaux ; et il autorisait le ministre des 
finances à traiter avec une compagnie pour le service du 
Havre à New-Yorck, moyennant Une subvention qui pour- 
rait s'élever jusqu'à 880 fr. par force de cheval. 

La ligne du Havre à New-Yorck ne trouva pas de sou- 
missionnaires. 

Quant aux constructions entreprises aux frais de l'Etat, 
après cinq ans d'études et d'essais, on reconnut qu'elles 
n'offraient pas les éléments d'un bon service, et qu'elles ne 
pouvaient réaliser les espérances qu'on avait conçues. Ces 
navires, construits pour porter, au besoin , de l'artillerie, 
étaient trop lourds et d'une marche trop lente; ils ne pou- 
vaient parcourir, en moyenne, que huit milles (1) à l'heure. 

En 1845, le Gouvernement se vit donc forcé de saisir les 
Chambres d'un nouveau projet de loi, dans lequel il de- 
manda à être autorisé à traiter avec des compagnies com- 
merciales, pour l'exploitation, au moyen de paquebots 
soit à vapeur, soit à voiles et à vapeur, de quatre lignes 
principales de correspondance, parlant de France, et abou- 
tissant à Rio -Janeiro, à la Martinique ou à la Guadeloupe, 
à la Havane et à New-York. 

l-»e Gouvernement se réservait donc de fixer le point ou 
les points de départ; mais il avait compté sans les influeh- 
ces électorales. 

La Chambre des députés, en effet, en concluant à l'adop- 
tion du projet de loi et en reconnaissant l'avantage des 
machines de 600 chevaux de force nominale (700 de force 
effective), détermina que les quatre lignes partiraient du 
Havre, de Saint-Sazaire, de Bordeaux et de Marseille, et 
aboutiraient à New-Yorck, à Rio-Janeiro, à la Martinique 
ou à la Guadeloupe, et à la Havane. 

L'époque avancée de la session n'ayant pas permis la 
discussion de ce projet, l'année suivante vil se formuler un 
autre rapport de la même commission, qui, celle fois,n'im- 



(1) U mille mX le tiers de la lieue marine de 30 M digré. 
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jiQMit p1a& SU 6oaT«n»Eaent robligatkmde prendra la 
poiots ée départ déLeruiinés précédemment, maïs se h» 
{utit à r^aloriser à concéder quatre lignes principales di 
correspondance , partant d'un ou de plusieurs parti ê 
l'Océan et d'un des ports de la Méditerranée, et abou- 
tissant à Aio-Janciro, à la Uartioique ou à la Guadeloupe, 
à la Havane et à New-Yorck. 

la fin dô la législature élaol venae eocore mettre cbs- 
tatdeâla discussion de cette proposition^ deux nouveain 
projet de loi furent pressentes et 1847, qui rélablitaaiivi 
letpoiuts de départ du Havre, de Saînt-Nazaire, de Bm 
deaua e^ de Marseille. Un seul des deux projets, relatif i 
un traité avec la compagnie Hôrout et de Handel, pour il 
service du Havre à New-Yorck, fui adopté ; le second n'ar- 
riva pâs à la discussion, et les événements qui bouleversè- 
rent la France en 1S48 ne permirent pas d'y donner suite- 
. Cependant, la compagnie Hérout et de Handel avait éta- 
bli, entre le Havre et iNew-Yorck, le service qui lui avait élt 
concédé ; ^ai$, n'ayant à sa disposition que des paquebots 
ipc^ables de kittor avec ceux des liâmes anglaises et am& 
ricaines,. «lie s>e vit bientôt contrainte à abandooser 30D en' 
Ireprise. 

Ainsi, U question des pfrrta. les intérâts de localité, les 
Ù;^f|«[|ciB« él«elO(ales ont, pendant buil ans, de ISl&i 
1848, paralysé les efforts répétés du Gouvernement pour 
l'établissement des lignes transatlantiques ; et peu s'ea est 
fallu qu'aujourd'hui encore, les intentions si grandes el 
si nationales de l'Empereur ne se soient trouvées en butte 
aux mém«s intluences. 

S m. l'i'o/et du Gouvernement. — Projet du capitnine Le Roy it 
Kettima. — Projei do la Commission du Corps Législaiif. — EtS- 
actuel de la question légishitivo. 

té projet que nous allons no& 

lecteurs ji'est pas de nous, le Iv 

âîire ; il est dû à un homme s e al 

"ioïig roarg, ^s.«Pit3toes t -(iitf 
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§ dans les etpéditions lointaines, charges de faire le com- 
3 merce aussi bien que de conduire le navire, sont commer- 
à çants autant que capitaines ; c'est ainsi que le capitaine Le 
ifii Roy de Réranioa s'est trouvé en mesure de préparer un 
projet qui répoaij à la fois à tous les besoins du commerce 
et à ceux de la navigation transatlantique. 

L'Empereur, on s'en souvient, dans son discours, à l'ou- 
verture de la session législative, promit qu'un projet de loi 
sur des services transatlantiques français serait présenté 
au Corps législatif. 

C^est à la séance du 2îS mai 1857 que la présentation a 
eti lieu. Le projet de loi du Gouvernement était très-laco- 
nique ; il portait seulement : « Que le ministre des finan^ 
« ces serait autorisé à s'engager, au nom de l'Etat, au paie- 
« ment d'une subvention annuelle qui ne pourrait, dans 
« aucun cas, excéder la somme de quatorze millions, pour 
<( l'exploitationde trois lignes de correspondance, au moyen 
« de paquebots à vapeur, entre la France et — 1"* New- 
« Yorck ; — 2"* Les Antilles, le Mexique, Aspinwal et 
« Cayenne; - 3** Le Brésil et Buenos-Ayres. 

« Que celte subvention ne pourrait être accordée pour 
« plus de vingt années consécutives; qu'elle courrait à 
« partir de l'époque qui serait déterminée par le cahier 
M des charges. 

Mais, dans l'exposé des motifs et dans le cahier des char- 
ges annexé au projet de loi, il était dit: « Que les ports d'at- 
« tache seraient : — Pour les Etats-Unis, le Havre, avec 
« escale postale à Cherbourg ; — Pour la ligne du Brésil, 
« Bordeaux ou Richard ; — Pour la ligne des Antilles , 
« Nantes (Saint Nazaire). 

« La compagnie devait être tenue d'avoir à flot, quatre 
« ans après la date de la concession, vingt-six bâtiments à 
« vapeur, mus par une force nominale de 12,700 chevaux, 
« savoir : cinq navires ayant, au mininum, une force de 
« 750 chevaux ; — 5 navires d'une force minimum de 600 
« chevaux ; — 7 navires d'une force minimum de 4S0 
« chfeiâui ; — 5 nrfvires''d['une force minimum de 40Ô 
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« chevaux ; — 4 navires d*une force minimum de 2001 « 
M chevaux. — Total, en minimum, 12,700 chevaux. | « 

« La vitesse moyenne, par heure, devait être de W 
4( nœuds 5 sur la ligne de Now-Yorck; de 10 nœuds sur h 
41 ligne principale des Antilles et la ligne d'Aspenwal ; de 
4( 9 nœuds 5 sur la ligne principale du Brésil. — Sur les 
« annexes, la vitesse moyenne descendait à 9 et même à 8 
« nœuds. 

« Un cautionnement de S millions serait exigé de h 
« compagnie concessionnaire. 

« La concession devait être faite à une seule compagnie. 

4i Le nombre des voyages devait être de 23 par ans sur 
« la ligne du Havre à iNew-Yorck> retour compris; de iï 
« sur chacune des deux autres ligues. 

« La ligne du Brésil touchait à Lisbonne, à Gorée, à 
« Bahia ou Fernambouc, et aboutissait à Uio-Janeiro. — 
« Un service annexe desservait Montevideo et Buenos- 
« Ayres. 

« La ligne des Antilles aboutissait à Aspinwal: elle des- 
« servait Saint-Thomas, la Guadeloupe, la Martinique ; des 
« services annexes étaient établis sur Sainte-Marthe, Fortu- 
it Rico, la Vera-Cruz, Tampico et Cayenne. 

« La distance du Havre à New-Yorck étant de 1055 
« lieues marines, celle de Bordeaux à Rio Janeiro étant de 
« 1689 lieues marines, celle de Uio Janeiro à Montevideo 
« et Buenos-Ayres de 380 lieues marines, la ligne des An- 
« tilles donnant un parcours de 1295 lieues marines, et le 
^ service de ses annexes un parcours de 818, le parcours 
« total annuel, pour les trois lignes, se trouvait être de 
« 255,952 lieues marines. Ainsi, la subvention, en la sup- 
« posant portée à son maximum de 14 millions, donnerait, 
a par lieue marine parcourue, 54 fr. 69 cenliines. En An- 
<( gleterre, la compagnie Cunard reçoit 42 fr. par lieue 
« marine parcourue; aux Etats-Unis, la compagnie Col- 
« lins reçoit, au même titre, 84 fr. 

L'exposé des motifs estimait ; « Que le capital à engager 
f clanç rétablissement des trois lignes transatlantiques 



— 9 — 

^ ne serait pas inférieur à 50 millions, et que la dépense 
« annuelle de rentreprise s'élèverait a 28 n)illions, la dé- 
« pense decharbon à elle seule devantmonler à 9 millions.» 

Tel élail le projet du Gouvernement. 

Au moment où il fût présenté au Corps législatif, com* 
mençaità se f^iire jour le projet du capitaine Le Roy de 
Kcraniou, beaucoup plus large, formant un vaste en 
sembli\ avec concentration de tous les services à Brest et à 
Marseille. — Départs plus fréquents; rencontre , dans une 
des nombreuses criques ou rades du groupe des îles Madère, 
de tous les navires partant de Marseille avec les paquebots 
de Brest, et transbordement des voyageurs et des marchan- 
dises de Marseille dans ces paquebots. — Emploi de 
steamers des plus grandes dimensions, à la fois à vapeur 
et à voiles : à vapeur pour marcher malgré les vents con- 
traires et le calme, à voiles pour profiler des vents favo- 
rables et surtout des vents réguliers que rencontreront 
les paquebots dans une grande partie de leur traversée. — 
Extension des services et des lignes transatlantiques, par 
Panama ou par Magellan, à Lima (Pérou), à Valparaiso 
(Chili), à San-Francisco (Californie), à Maurice, à la Réu- 
nion, à Calcutta (Indes orientales), à Melbourne (iustraUe). 

Dès que le projet du capitaine Leroy de Keraniou fut 
connu, il frappa, sur-le-champ, tous les esprits. La com- 
mission du Corps législatif, notamment, et son honorable 
rapporteur, le comte de Chasseloup-Laubat, repoussèrent 
formellement le système de division des lignes entre les 
trois ports de Bordeaux, de Nantes et du Havre. 

« La première des dispositions du projet, disait, dans 
son rapport, M. le comte de Chasseloup-Laubat, celle qui 
est relative aux lieux de départ, en France, des trois lignes 
qu'on propose d'établir, n'a pas reçu Tapprobaiion de votre 
commission, soit qu'elle Tait examinée au point de vue des 
rapports commerciaux déjà existants dans les trois ports 
dont il s'agit, soit qu'elle l'ait envisagée, surtout, à un point 
de vue plus élevé, plus général, enlin uniquement nationaL 

L'honorable rapporteur démontre» en effet, d'après les 



Minés d^. étdis des diMiané^, <)uè té pbH de liàtlti^, m- 
(fût\ avait été attribuée h ligne des Antilles, est celdiî qui, 
fetatitement aux quatre grands ports de France (le Havre, 
Nantes, Bordeaux et Marseille), expédie le moins de mar- 
ebandisés aux Antilles; que le port de Bordeaux» qui avait 
obtenu les services de rAmérique du Sud, est également 
un dm ceux qui eipédient le moins dans l'Amérique da 
Sud. 

il lôKprkne là <)raitite que les marchandises du Nord de 
U Fraiice, qui prennent aujonfd'feui la voie anglaise, m 
eontinuent à suivre cette voie pfour les directions de TAmé- 
riiqiie du Sod et des Antilles , et, surtout, qu'en l'absence 
de tout service à Marseille, les marchandises de l'Est de la 
France, de Sainl-Élienne, de Lyon, de Nîmes, les marchan- 
dises de la Suisse, etc., n'aillent chercher le service des pa- 
quebots à vapeurs pour le Brésil, nouvellement établi à 
fiièaes , subventionné -par le Gouvernement sarde, et qui 
Mi escale à Marseille. 

Mais ce qui principalement a écarté la commission da 
projet du Gouvernement, c'est que les trop petites propor- 
tions dans lesquelles ce projet était conçu, les points de 
départ qu'il déteraJnait, ne permettraient pas aux paque- 
kots fra^nçaî^ ^^ lutter contre les lignes anglaises : 

a Une entreprise de paquebots transatlantiques, disait 
letapport, ne se présente plus dans les conditions où elle 
aurait pu exister autrefois. Aujourd'hui, c'est, avant tout, 
àegrmides vitêises qam hmi : pour la ligne des États-Unis, 
on ne saurait en obtenir d'assez considérables, et ce serait 
Bneierreur de croire que, même pour la ligne des Antilles 
«t'd'A^ipinwal, ainsi que pot^r la ligne de Rio-Janeiro et de 
La Pfcil», la célérité des traversées ne sera pas une raison 
déterminante de la préférence que le commerce de l'Europe 
et de 'If' Amérique accordera au service qui lui offrira cet 
*hrnlage. Voyageurs et correspondances, tout passera par 
Il voie ta plu6eoorte. 

' <* ààQ%hWè8^\iWy êimennoni et pummce considé- 
f«l4JNi;<^safM'floMev^^^ 6haque jour, rapidité 



âàèenit^fei telles soAi les ooiïéitioA^iaéceesaires des paqm^- 
bots auxquels vous aecord^rB£ ia subvention qui ^'ous est 
demai.dée. 

i M. Mms ces conditiom, vospaqtieboU ttanmtlantiqueê^e^ 
; raient dam l'impuissance de les remplir, si, pur la nalwne 
^ mém'e de la constitution des ports auxquels on les attache^ 
i rmt. Us y rencontraient d'insurmontables obstacles à 
leur développement, ainsi qu'à la régularité et à lupromjt 
îitude it leurs services. 

« Ce qu'il faudrait, ce serait des points de départ qu'm, 
pût aborder à toute heure de marée, qui pussent recevoir 
les navires du plus fort tonnage ; enfin qui, pour le^ lignes 
à franchir, ne présentassent pas d'allongement de par^ 
cours sur ceux choisis par les Anglais et les Américains. 

« Mais la Providence, si prodigue envers nous de tousses 
autres bienfaits, n'a accordé à nos rivages fue bien peu de 
ces points privilégiés; et c'est à grand peine, et par les ef- 
forts de plusieurs générations, que nous sommes parvenus, 
quelquefois, à suppléer à ce qu'elle nous avait refusé. 

« Vous aurez donc, il ne faut pas se le dissimuler, d'iin^ 
menses Iravriux à faire pour les ports qui seroni choisis; 
seulement, quel que soit son génie, le travail de thomme 
a ses bornes, et la nature a des forces qu'il ne saurait 
dompter. 

« Ces réflexions, messieurs, nous n'avons pu nous em- 
pêcher de les faire, en examinant les indications données 
par l'exposé des motifs. Nous avons vu quels obstacles nos 
navires auraient à franchir pour atteindre les lieux qui 
leur étaient désignés ; et nous nous sommes demandé si 
ces obstacles pourraient même être franchis le jour où, en 
mivant la voie dans laquelle on est entré, ces navires de- 
vraient, pour soutenir la lutte, avoir des dimemiom et 
des puissances encore plus considérables que celles qu on 
réclame aujourd'hui. Nous nom sommes demandé sHl n'y 
aurait pas des retards inévitables dans nos arrivages, par 
suite des conditions dans lesquelles on plaçait nossei^wàs, 
et du cJm»de» lieux ^qm^h^inh étmmtMiign^ et n^u$ 
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avons été ainsi amenés à penser qu'il serait préféràUt, 1 ni 
pour le grand intérêt que nous poursuivons, de concentTtt\ l\ 
nos efforts sur le point du littoral qui offrirait le plus rfo- 
vantage, et pour le présent et pour l'avenir qu'il peut nm 
être donné de prévoir. 

« Il ne s'agit point ici d'une sorte de justice distrih/Hr 
tive entre les différents ports : il s'agit , aujourd'hm 
plus que jamais , d'une grande entreprise nationale; et, 
après tout ce qui s'est passé, mieua vaudrait rabstentm 
qu'un échec. 

« La concentration nous paraissait donc offrir de vérita- 
bles avantages. Indépendamment de notables écoDomies 
possibles sur les grands travaux, qu'il faudrait dissénoiDer 
dans le système de Texposé des motifs, elle permettait de 
diminuer le chiffre d'une subvention qui , en vingt ans, 
montera à S80 millions; elle assurait mieux les services; 
enûn (et c'était là l'objet principal à nos yeux), elle devait, 
par cela même, attirer chez nous la plus grande partie det 
voyageurs et des correspondances de l'Europe et de l'A 
mérique. 

« L'exemple de l'Angleterre, développant en quelques 
années, d'une manière prodigieuse, Soulhampton , que 
d'heureuses conditions naturelles lui indiquaient, devait 
aussi nous éclairer; et, d'ailleurs, lorsque nous voyons de 
Liverpool une grande compagnie venir chercher chaque 
semaine , au Havre, et cela gratuitement , des quantités 
considérables de marchandises, pour être transportées en 
Amérique sur ses paquebots, il nous a semblé que le pre- 
mier but à atteindre était l'établissement d^un service 
puissant, dans les meilleures conditions possibles de dé- 
part, d'arrivée, de rapidité, et qu'ensuite les combinai- 
sons ne manqueraient pas pour donner toutes satisfac- 
tions légitimes à ceux de nos ports qui auraient des rela- 
tions avec les contrées que nos paquebots doivent mettre 
en communication plus directe et plus fréquente avec 
.nous. 
r < Yotre commission, Messieurs, a donc pensé, à l'ana- 
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ni mité que la concentration du service devait être préférée. 
Et, elle a, par un amendement, formulé une opinion qui. 
d'ailleurs, s-étail produite dans tous les bureaux et avait 
rencontré un assentiment non douteux, comme l'indique 
le choix des commissaires qu'ils ont nommés. Cet amende- 
ment était ainsi conçu : 

« Les services de ces lignes seront réunis dans un des 
<i ports de l'Océan ou de la Manche ; toutefois, une partie 
« du service de la ligne du Brésil et de Buenos-Ayres 
« pourra être placée dans l'un des ports de la Méditerra- 
« née. 

« Pour montrer l'importance qu'elle attachait à la pen- 
sée de réunion des services sur le point le plus favorable, et 
dont le choix, remis au Gouvernement, ne devait être dicté 
que par le seul intérêt national, forte, d'ailleurs, de l'opi- 
nion qui s'est manifestée dans tous vos bureaux et dont elle 
n'est que l'organe, votre commission a cru devoir charger 
trois de ses membres de soutenir au Conseil d'Etat l'amen- 
dement qu'elle proposait. Cet amendement n'a pas été 
adopté ; mais , dans les discussions qui ont eu lieu au sein 
de la commission, les membres du Conseil d'Etatont donné 
l'assurance « que le Gouvernement ne se regardait nulle- 
« ment comme lié par le projet de cahier des charges; 
« qu'il pouvait toujours prendre en sérieuse considération 
« les objections que rencontrait le système présenté par ce 
<( document; que ce qu'il voulait, avant tout, et comme 
« nous, c'était le succès d'une entreprise éminemment 
« nationale, qu'il tenait à honneur d'établir. 

« La majorité de votre commission, tout en persistant 
dans son opinion sur les conditions d'existence et de suc- 
cès des services transatlantiques, vous propose donc l'a- 
doption du projet de loi. 

« Mais elle a trop de confiance dans la sagesse du Gou- 
vernement pour n'être pas persuadée qu'il livrera les ques- 
tions que soulève cette difficile affaire à un nouvel examen, 
avant de prendre un parti qui doit avoir des conséquences 
si graves sur le sort d'une entreprise dans laquelle nos 
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iiMéréto «ommeicitux, notre inflaence ^ notre afiNMir^prd*- 
pre national se trouvent engagés. » 

Ainsi, il résulte da rapport de la commission du Corps 
législatif, que ie Gouvernement ne se regardcTciit nullement 
comme lié par le projet de cahier des charges. Or, comme 
nous l'avons dit plus haut, c'était seulement dans le cahier 
des charges et dans l'exposé des motifs du projet de loi 
qu'il était question de la division des services entre les trois 
ports ;.ie pîx)jet de loi lui-même parlait seulement de 
rétablissement des trois lignes, sans dire où ni dans quel- 
les conditions elles seraient établies. 

Il est à remarquer que lorsque la loi fut soumise au Sénat, 
le Sénat, après rapport de M. l'amiral Homain-Desfossés, 
$'^b$teNétnt de mentionner le cahier des charges , déclara 
seulement «qu'il ne s'oppo^^ait pas à la promulgalion de la 
« loi votée parle Corps législatif, autorisant le ministre 
« des finances à s'engager, au nom de Tlllat, au paiement 
« d'une subvention annuelle, qui ne pourra, dans aucun 
« cas, excéder la somme de quatorze millions, pour l'exploi- 
<i tation de trois lignes de correspondance, au moyen de 
<( paquebots à v?pcur, entre la France et : 1<> New-Yorck; 
^ 2** les AnJlles, le Mexique , Aspiuwall et Cayenne ; 3** 1b 
« Brésil et Buenos-Ayres. » 

Il s'ensuit que 1^ cahier des charges, qui seul pouvait 
lier le Gouvernement, relativement au choix des ports, à la 
dimension des navires et à la force des machines, ne fait 
plus partie de la loi^ et ne présente « par conséquent, rien 
d'obligatoire. 

Mais, ce qui reste clairement établi, c'est que le Corps lé- 
gislatif, après examen approfondi de la question, a pensé 
que les services Iranj^atlantiqucs deA aient être concentrés 
dans un port de l'Océan ou de la Manche, sauf qu'une 
partie du service de la ligne â.u Brésil et de Buenos-Ayres 
pourrait être placée dans un des ports de la Méditerranée. 
(VoirTaniendcmcntp 43); c'est que l'honorable rapporteur 
de la Commission eiprimait,dans son rapport.qu'on ne pour 
fait trop augmenter la capacité des navires et la force do leurs 
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sîâérabls et um rapidité excessive étaieiit'te6t)()nârtioMiié- 
oessaites des navires transallanliques ; qu'il faudrait donc 
un point de départ qu'on pût aborder à toute heure de 
maréCi qui fût recevoir le$ navire$. du plus fort tonnage^ 
enfin, qui^ pour le% lignes à firanchir, ne présentât pas 
d'allongement suf les parcours choisis par les Anglais et 
les Améxicaim. 

Il était impossible à l'honorable rapporteur de la Cona^ 
mission du Corjp$ léglslal^ï de nneux désigner ai^nsi Bkest 
sans le nommer : à la différence » en eSél, de tous le)S 
ports proposés , le Havre, Cherbourg ^ fautes, Bordeaux, 
Brest est évidemment le seul portée France, dans la 
Manche et sur l'Océan, qi^'on puisse aborder à toyie heure 
de marée, qui puisse recevoir les navires du plus fort tonr 
nage , qui présente le parcours le moins long pour les /i- 
gnes transatîai tiques. 

Lorsque donc, ensuite, dans l'amendement qu'elle pro- 
pose, au nom du Corps législatif tout entier, la Commis- 
sion demande: « Que tous les services des lignées transat- 
« lantiques soient réunis dans un des ports de rOcé^ui 
« ou de la Manche, sauf une partie du service de la ligne 
«'du Brésil et de Buenos-Ayres, qui pourra être placée 
« dans un des portb de la Méditerranée. » Ce ue peuvent 
être que les ports de Brest et de Marseille que le Corp3 
législatif a en vue. 

Or, on verra, quand nous ferons connaître le prejel de M. 
Le Roy de î^eraniou, que c'est justement aussi là ce qu'il 
propose : De grands navires, des clippers à voiles et à hé- 
lice puissante ; la concentration des services à Brest 
et a Marseille. 
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S IV. — Détails du projet du capitaine Le Roy de Reraniou. -^ Compa- 
raison entre les lignes françaises et les lignes angl.iises. — Concrntra- 

' tion des services à Brest et à Miirseille. — Rencontre des deux li- 
gnes à Madère. — Service spécinl de New-Yorck. — Distribulion 
dfs services d'après le projet Keraniou. — Emploi de grands navires; 
clippers à hélice et à voiles. — Passagers et correspondance non 
retardés par les relâches ou escales. — Chargemeuts de marchaD- 
dises pour une seule destination. 

Le senice des paquebots transallaDtiques appartient à 
la France. 

Les progrès des vieilles nations européennes dans la ci- 
vilisation et dans IMndustrie, Texubérance de \ie, lu force 
d*expansion dont elles sont douées, les portent sans cesse 
à se répandre au-dehors. 

Les chemins de fer ont commence par multiplier les rap- 
ports de province a province, puis de nation à nation. Les 
l)eux-Mondes demandent, aujourd'hui, des services mari- 
times, grands, commodes, rapides, qui diminuent les dis- 
tances de mer comme les chemins de fer ont diminué les 
distances de terre. 

Combien il faut que ce besoin de relations soit impérieax, Iji 
pour que, sur le point de l'Europe le moins favorable, une jir 
nation industrieuse ait réussi à établir des communications 
régulières entre les Deux-Mondes I Aurail-on pu croire que 
les émigrants de l'Allemagne, que les voyageurs de la Fran- 
ce, que les marchandises de Paris, de Lyon, prissent, pour 
aller dans TAmérique du Sud, à Maurice, à La Réunion, i 
Lima, à Valparaiso, à San-Francisco, la voie de Soulhamp* 
ton et de Liverpool, traversassent, à grands frais, la mers 
orageuse de la Manche I Et, cependant, c'est cequenoos 
voyons tous les jours : les seuls services à vapeur réguliers 
qui existent aujourd'hui entre l'Europe, les Amériques et 
les mers du Sud sont en Angleterre. 

Que serait-ce donc, si, au lieu d'être forcés de pafl|i| 
ainsi la mer pour s'embarquer sur les navires transatlaîA- 
tiques, les voyageurs du continent européen trouvaient, 
sur le continent même, au point le plus rapproché du Im 
de leur destination, de beaux et grands paquebots, btefi 
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ï instaltês^, Értep emménages, munis de mâcBîftes, pçjiSs^ntes^ 
' prêts à lotler de vitesse avec tous ïes navires rfvau^., gat- 
"^tanl cl «inivant règuliorcmenl à rhenre désignée; Jîimfais 
I conlniriôs, à Tenlréc ou h In sortie du port, par les vents 
011 par ta marée; toujours à ffot, sur une des plus bettes 
nules du monde, et pouvant y être réunis en nombre illî- 
milé ! 

Ce potnt extrême de TEuropc conlînenlâle , cetfe rade 
presque s^ans égale, tous nos lecteurs Tonï nommé : CW 
£retf, c'est la rade de Brest. 

Cependant, les Américains, les Anglais n'ont p^&» ^ 
priinc-abord, réussi à vaincre Tes diflicullés d'établissçriw2Dt 
c3es lignes Iransallanliques ; ils ont aussi tenté plusieurs ^- 
Sîiis el succombé dans quelques épreuves. Ëntnapt lès 
derniers dans la carrière, làdiuns, au moins, de prqflïçr 
des écoles files par nos devanciers, de rexpérlcnçe qalt§ 
cnl acquise. 

Or, voici ce qui est constaté par Texpérfetice : 

Les services doivent elre, autant que possible, çoticçf|toê«* 
3ifin d'éviter doubles, triples et ^quadruples frais d^i(ftinni§7 
tralion, de surveillance, et surtout d'aleliers de répara îïoft». 
d'outillage, etc. : ceci est élénienlaire. 

De grandes vitesses sont indispensables': Eh ISAO^dgi 
bAlinionts de 450 chevaux faisaient le trajet du Havre à 
Kew-Tork en quinze jours ; aujourd'hui rAiigleierre et rA- 
mérique parcourent la mènm ligtiO avec des forces dé SOff 
chevjiux^. el plus. Le Vanderbitt , jaugeant 5,200 tonneaux, 
et muni d'une machine depms de 1,000 chevaux, est venu 
tout récemment de New-Yoïk au Havre en neuf jours di:jL 
heures. 

Il np suffit pis que la marche soit rapide; il faut, de 
plus, que les navires aient de g^randes dimensions, aflo. 
qu*ifs [uiissent recevoir la quaiiliié de charbon nécessaire 
aux iMugues traversées, et, en outre, un nombre consi- 
dérable de passagers et un fort chargement de marcbandlr 
so»» pourcoiHrair i6$»{raisi qocN ^èpea&i lent> d» |iarc!itor> ea^ 
L reprises. c 
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Le capiLnine Le Roy de Keraniou a donc adopté desin-j 
Tires de 2,500 tonneaux au moins, forme clipper, ï \l\ 
coupe fiiio, et allongée, mus par des machines à héli- 
ces, el, en outre, pourvus de voiles, aOn qu*ils poisseol 
se passer de vapeur et ménager le ciiarbon partout où le 
vent favorisera la marche, et surtout dans les paragesoi 
régnent les vents réguliers, dits alizés. 

Cependant les steamers de la ligne des Etats-Unis serootl 
uniquement à vapeur et à roues, ceux des Antilles, à voila 
elà hérice trés-puissante, la force de vapeur IVmportaqt. 
Dans les clippers du Brésil et des lignes du Sud, les bélicci' 
seront encore puissantes, mais la force à voiles remporten 
sur la force à vapeur. 

Les navires des lignes anglaises sont exclusivement àTS- 
peur : Sans concurrents, les Anglais ont pu choisir, jusqu'à 
présent, les marchandises qu'ils transportent; ils ne pren- 
nent pas de marchandises ordinaires, mais seulement celles 
qui peuvent supporter un fret trcs-élevé. Raison déplus 
pour que les navires des lignes françaises puissent prendra 
un chargement considérable de marchandises, et qu'en mê- 
me temps, ils soient supérieurs aux navires Anglais pour la 
vitesse. 

Les grands clippers àvoiles et à hélice ou à roues ducapi- 
taine Le Uoy de Keraniou répondront à toutes ces exigences. 

Le tîipper, en outre, est un navire n!arin, sûr dans les 
mauvais temps, tandis que le simple navire à vapeur ne Test 
pas. 

« Mais quand je dis clipper, écrit le capitaine Le Roy de 
Keraniou (l},je nVnlends nullement parler de ces char* 
rettes que je vois chat|ue jour parées de ce nom dans nos 
annonces commerciales; jVnlends un clipper à tous crins, 
comme j'en ai vu aux £t;iLs-Uiiis, susceptible de 01er 16 et 
17 nœuds, \itesse qui paraît incroyable. 

« Quand je parle d'une hélice auxiliaire, je n*entendspas, 
non plus, une hélice dérisoire comme force : je veuxqu*elle 

(1) Projet, ijiig raêmuire auiograplûé, d*uii style tiès*vif el rempli 
i du plus haut iutérùt 
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^^ diffère pns on qu'elle diffère infiniment peti de celle que 
" ilcvrail avoir ?c navire» s'il clail exclusivement à vapeur. 
-:- ut Lcis navires que je demande devront coûter fort cher ; 
-pinis, avec deux cent mille francs de plus sur diaque navire, 
^'l^aurai des navires comme je les entends, et qui ne m6 
/manqueront pas à chaque instimt de parole. » 

( 1/expériencc qu'a déjà acquise l'auteur du projet, la con- 
'Haissanee qu'il possède des mers à parcourir, les études 
-toutes particulières qu'il a faites, et les documents qu'U ^ 
'jpÉunis, l'ont mis à même d'élablir la proportion de route 
-Nlans laquelle chaque navire pourra se passer du secours de 
K^scs machines, le nombre de jours nécessaire à chaque 

voyage , la dépense qu'il occasionnera, et les conditions 
^dans lesquelles les paquebots français pourront lutter avec 
. les lignes anglaises. 

i^ D'après son projet, les services seraient cooceolrés à 
.Brest et à Marseille. 

^ Les lignes de Brest desserviraient les États-Unis, TAraé* 

'Wiqno du Sud. les Indes-Orientales et l'Australie; les lignes 

^ de Marseille desserviraient les Antilles et la côte d'Afrique. 

Les paquebots de Brest (excepté ceux de New-Yorck) et 

ceux de Marseille se joindraient, à point nommé, aux Iles 

Madère, et se verseraient réciproquement les vovageurs, 

la correspondance et les marchandises qui appartiendraient 

à chacune de leurs destinations. 

Les paqpebots de Marseille toucheraient à Algcsiras 

poifr prendre les [lassagers l't la correrpondance d'Espagne. 
Les paquebots de i\*ew-Yortk, partant de Brest, iraient 

directeinent de Brest à Xew-Yorck. 

La fréquence des départs viendrait encore assurer le 
succès des lignes françaises. 

Les lignes anglaises ne partent que deux fois par mois. 

De Brest seulement : 

Il y aurait deux départs mensuels pour New-Yorck; \n* 
versée effectuée en 9 jours 8 lieures. 

De Brest et de Marseille: 
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Dîi déjpaito pieiisiiels pour le Bfèsîï; tmrerate ciiMiiti 
en 47 joors. 

Sepl départs mensacls ponr les Antilles: traversée effèo 
tuée en 13 jours. :0n commiinif|i]cr:iil (or P;innma avee 
Lima (22 jours ; avec Valparaiso .28 jours); avec San-Fran- 
cisco (29 jours 3 heures). 

Quatre dépnrts «uensuels, par M'agellan, poor Yalparaiso 
(33 jours): Arica :3j jours); Lima [38 jours]; San-Franciseo 
^2joun>). 

Trois iiéparts mensoels pour la côte d'Afrique : 

Un pour Maurice (38 jours). 

Un pour Li Réunion ;38 jours 4â heures). 

Un pour Calcutta. 

Un pour Melbourne (Australie, M jours 6 heiire^. 

Au retour, le point de birurcalion sérail à Payai (Açei^» 
et non à Madère : Madère, bien placé pour Palier, le serait 
très-m«il pour le retour; :iu contraire, les vents poossent 
tout droit à Fayal, au retour. 

AFayal, les paquebots revenant à Brest et à Marseille 
n*échangeraient plus leurs marchandises, mais seolemeot 
leurs voyageurs et leur correspondance, car les paquebots, 
au retour, ne prendraient de chargement de marchandises 
que pour un seul port: ceui de Brest, pour les ports de 
rOcéan ou du nord de TEurope ; ceux de Marseille, pour 
les ports de la Mcditerninêe. 

Après donc avoir échangé à Fayal correspondance^ et 
passagers, le paquebot de Brest se rendriità Brest, poer, 
de 1^, porter son chargement à sa destination, et revenir 
ensuite reprendre à Brest son tour de départ; . 

Le paquebot de Marseille se rendrait à 3!arseille, ppyr, 
de là, porter son changement à sa destination, et revenir 
ensuite reprendre également son tour de départ à Mar- 
seille. 

Le retard des transbordements ne pourrait noîre en 
rien aa transport des marchandises. Qu'est-ce, qn effet, 
pour les marchandises , qu*un ret;ird de quelques jours 
dans d'aussi longues traversées. Cependant , comine les 
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d'assurance peuvent en être augmentés, M. Le R<!^ 
de Keraniou les â rendue aussi rares que possible. Il n"^ 
aurait iibsoloiiieot de trr)n:sbôriilemeat qu'à Madère, etsect* 
lemeniaux voyages d*aJler. 

iQjniit^ux v(/)yngeHrst»t à la corre*;poncl'anee, H est éti^ 
dent(f(U*il fiiut leur évilei* loule esipocc de retard, et que 
des relâches d'un jour et |)lus, répétées corame elles le sont 
dans les lignes anglaises « fM>urraient délruireles princi- 
paux eflels obtefius pw la raipidilé de la course. Voici done 
ce «que Taivteiir du projet a imaginé pour obvier à totilt iu^ 
convéikiont sous ce rapport : 

Les p^iquQbots parlant pour une destination quel- 
conque, ne sont, après cchangcde marchandises à Madère, 
chargés que ipour cette destination. Ainsi, prenons celui 
qui part pour San-Francisco ; il relâchera à i^Tnambouc, à 
Blonlevideo , à Port-Famine, à Valparaiso et à Lima ; mais, 
conameil n'aura de marchandises que pour San-Francisco, 
les relâches sur ces points intermédiaires seront de très- 
courte durée, seulement le temps nécessaire pour déposer 
les voyageurs et la correspondance, et pour prendre les 
voyageurs et la correspondance du point de relâche; et 
D0U8 verrons cî-aprcs les moyens employés pour que cela 
se fasse aussi rapidement que possible. 

Cependant, les échanges de chargements, aux îles 
Madère , entre les navires venant de Brest et ceux ve- 
nant de Marseille, entraîneront un retard de cinq jours. 
Mais, ies départs de Brest et de Marseille et ces relâches 
devant se succéder douze fois par mois, il y aura tou- 
jours un navire arrivant à Madère, lorsqu'après relâche, un 
attire navire en partira. Le paquebot arrivant pourra donc, 
toujours aussi, remettre ses voyageurs et sa correspon- 
dance au paquebot parlant; et, ainsi, il n'y aura aucun re- 
tard possible pour la correspondî.ncc et les voyageurs, 
même dans les relâches de Madère. 

Par exemple, les voyageurs pour San-Francisco, au lieu 
de^ s'embarquer à Brest et à Marseille le 5 du mois, jour où 
paUîroût le» deui navires chargés de marcbandides pour 
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Saa-Trandsco. laisseront partir ces denx nariresie 5, poiv 
qu'ils puissent, pen<lant les jours suivants, opérer leur 
échange de chargements à .Madère; et cux-mômes ne seront 
appelésà pjrtlr qic o joirs .iprc^ le IJ.pirle^ pi | i.'hiti 
chargée pour d'aitlres d.;.->lin-ilio.i.^, qui lui d jv-i>rsjr>t.it d ins 
le patinebot de San-Francisco, tout chargé cl tojt prêt à 
partir do Madère. 

Il importe, pour bien jngcr le projc*. dn cir)it:iinc Le Ro; 
de Kerdoiou, de comprendre tonl ce <|iril y a d'ingénieux 
dans celte dispo>i ion des services ; elle n'a pas seu'einetit 
pour effet d'éviter les retards si pn'jiiJiciables des rclàchos; 
chaque paqoebot, après Innisbitrdeinciit, cUrit chargé fouf 
entier de marchandises pour le point exli-émc du voyage, 
les expéditions de marchandises pour cha<|ue deslinatiim 
ont pu être réduites à un seul départ par mois. £t comme, 
dans l'étal actuel du commerce français , les IrauFporls 
transatlantiques pour toutes les destinn lions adoptées par 
le projet, sont déjà beaucoup plus considérables, il en 
résultera que tes quantités cl lo fret sur lesquels le projet 
acompte, seront assurés, et qu'il ne pourra y avoir, do 
ce cdté, aucun mécompte. 

Quantaux moyens d'embarqueret de débarqnerpromplc> 
meut au passage des paquebots dans cha(|ue port, les voya- 
geurs et la correspondance, voici oiux qu'indique le capi- 
taine Le Roy de Kerauiou ; (il s'agit du truiisbordemeut aux 
lies Madère] : 

«Aussitôt que le steamer premier arrivant ^cra signalé, 
un petit vapeur (de 50 tonneaux, à Sl5 chevaux de force, 
faisant le service d'embarciitioti comme à Soulliairipton). 
ira au devant, l'abordern, s'amarrera sur lui, stoppera .«a 
machine et se laissera ainsi remorquer bord à bord. [Le 
temps pc!:.ict toujours, dans lion 

sia.ple du reste et très-usitée) i la 

sanU?, la douane, etc. ; et, aus.- lon^ 

uçe, tous les passagers des a ront 

dedans avec armes et bagages d'y 

m^An \i correspoodaace avan 'cq-> 
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du en fade —Ce transbordement effectue, le steamer Tar- 
guera le petit vapeur, et celui-ci ira s*embosser de nouveau 
sur le steamer corresporuimtrjui l'attendra en panne; il lui 
remettra toutce qu'il aura reçu du premier, et les passagers 
n'auront f.iit ainsi ipie passer sur rade sans s'y élre arrêtés, 
Il va sans dire que les voyageurs qui, au lieu de passer 
aussi rapidement, voudront s'arrêter au point de relâche, 
en auront la faculté ; ils se Teront alors mettre à terre par le 
petit vapeur, et prendront' le premier navire pour leur desti- 
nation, qui viendra relâcher ensuite. 

$ 5. — A'imîrable position de Brest pour In concentration, n rOucst. des 
lignes des paquebots trans<itlanligiirs françaises. — Concentration à 
Marseille, au Miili. — Lo Havre, (Cherbourg, Nantes, Bordeaux. — 
Réponse aux objections tirés du courant commercial oxiMantau Havre 
et de la di>t:ince de Urest à l*-iris. — Enorme accroissfïmenl du com^ 
merce dans tms les purrs de l'rance. — Caholage h va peu/, meitant 
journellement les grands poris en communication rapide avec tespa« 
quebiis trausatlantiquds, et 1 s f;iisant protiier de tous les services. — 
Bateaux partant direclemenl d'un des ports du sud-ouest de la 
France pour Madère, desservant les côtes dEspagno et du Portugal. . 

Ainsi que le disait le rapport de la commission du Corps 
législatif, il faut que le point oii seront concentrés les pa- 
quebots transatlantiques français soit abonJable, à toutes 
les marées; qu'il puisse recevoir des navires du plus fort 
tonnage; qu'il ne présente pas un allongement de par- 
cours, relativement auK points choisis par les Anglais et 
les Américains. 

Or, de tous les ports ou rades des côtes françaises de l'O- 
céan et de la Manche, Brest est le seul où les navires 
puissent aborder à toute heure de marée, qui puisse rece- 
voir les navires du plus fort tonnrtge, et qui soit aussi rap- 
proché ou mémo plus rapproché des lieux de destination 
des paquebots transallanliques que les ports anglais de 
Soulhampton et de Liverpool. 

Le Havre, en effet, est situé à 90 lieues, Cherbourg à 65 
lieues plus loin dans la Manche. 

Les paquebots arriveront à Brest, directement , soit de 
rÀtnériqae dû^Nord , soit^ des Antilles, soit de i'Amériqu« 
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da Sud, soU de Madère . de même qo'ils en sortiront 
et se dirigeront, poussés par les mêmes venls«et sansqu% \t 
klent & «iffronlcr le détour et In navigation de la Manche, en 
Inclinant siit)i*tement de rOuest au Sud, au départ, ou du 
Nofd h IX)uest, à l'arrivée. 

l^a rade de Brest est presque sans rivale dans le monde 
entier; rentrée et la sortie en sont on ne peut plus faciles; 
C'est comme une pelile mer, où seraient 5 Taise et à l'abri 
lès navires de toutes les nations d;i globo, s'ils pouvaient y 
être réunis. La rade est, en outre, entourée de criques 
et d'anses admirablement situées et disposées , où les 
phi3 f ranis navires seraient aoiaDt en sùrebè que dans del 
ports. 

Centrée de là rade de Cherbourg est loin d'être aassi 
facila. GaUe rade a, d'ailleurs, trop peu d'étendue pour 
qu^crngr^anâ nombre de grands navires puissent y tenir à 
raise ; on t\y arrive pas sans traverser une partie de la 
Maoiciie; ei^ûn, les paquebots auraient Go lieues do plus à 
falr« pour y papvemr. 

Quant au Havre, il semble que ce soit tout parliculièrc- 
crtent ce port que la commission du Corps législatif ail eu ca 
vûç, lorsqu'elle a enuméré les obstacles qui rendraient l'c- 
tàbns'^emént des ligiios transatlantiques difficile, même im- 
possible, te lïavre est encore plus élùi(jné de l'Océan que 
Cherbourg; les navires y sont pressés dans des bassins au 
point qtril serait matérielUMnenl impossible que le Havre 
reçut les paquebots de tous les services Iransallaniiqucs, 
mêmeinsiiljîsnmmenl développés. I.es dimensions des stea- 
mors dônl on se servirait pour l'exploitalion seniient néces- 
saïremcnt iôr/iifes. Slais, surtout, les navires, pour entrer 
au Havre , sont obligés d'attendre ta marée, exposés en 
mer aux pliî^ affreuses tem|)étes; plus le navire est grand 
et plus i! faut attendre; et Ion alleiid quelquefois huit 
jours et plus. L'entrée des bassins du Havre est difllrile et 
dangereuse, pour les grands naoives^ même à l heure dei 
mq,ré0B, témoin le Vand^bitt, qui.fn son entrée au Havre, 
stch)Sij6, et<ioia'a ^û soa salut qu'à iaoroai^lltijiluavee' 



Jaquelle il s'est débarrassé de doux cents tonneanx d -eau, 
àe chaînes et d*ancrcs. 

Et qu'on le rem.irqnc bien, dos augmentations de dis- 
lance de 90, mômft de 65 lieues no sont pas indifférentes. 
Pour la ligne des Etais Unis ce senil plus du dixième ou 
près du dixième du parcours; et, môme si Ton com- 
pare les difficullés de la navigation de la Manche avec 
celles do la navigation de l'Océan, les retards que peu- 
vent occasiornicr le mauvais temps et les vents contrai- 
res, si l'on tient compte de l'impossibilité d'entrer à d'au- 
hcures qu'à celles des m n-ées. on reconnaîtra que le retard 
pourra s'élever à deux, même trois jours et beaucoup plus, 
c'est-à-dire, au cinquième ou au quart du temps fixé pour 
le parcours de la ligne de Brest à New-Yorck (9 jours 
8 heures). 

Les mômes retards se répéteraient sur toutes les autres" 
lignes. Or, que l'on ne prenne, si l'on veut, que deux jours 
de retard pour chaque voyage d'aller, et deux jours de re- 
tard pour chaque voyage de retour; ce sera, pour les qua- 
torze départs et les (|!ialorze arrivées par mois, une dépense 
de 56 jours de voyage déplus, par mois, ou de 67i joursdo 
voyage de plus, par an ; et comme un jour de voyage pour 
un paquebot, avec forle consommation de charbon, ne peut» 
y compris équipage, passagers, couibustible, usure du na- 
vire, inléréts <le ca[)ilaux elc, ôlre eslimé à moins de 4,000 
fr., il s'en suivrait (|ue le parcours de la dislance de l'Océan 
au Havre iniposerail, pir'^an. à la compagnie, un premier 
excédant de dépense matérielle, de t millions 688 raille 
francs, c'est-à-dire l'intérêt a 5 pour cent de près de 60 
millions de capital. 

A quoi il f.iu Irait ajouter l'augmentation des frais d'assu- 
rance pour le navire et pour le chargement. Or, la marchan- 
dise envoyée aujourd hui du Havre à Southampton ou h Li- 
verpool, aux lignes iransallanliques anglaises, paie, pour 
la traversée de la Manche, i 1/4 p. cent d'assurance, en 
sus de ce qu'elle paie (souvent 5 p. Oiq) pour la traverséo 
d'Aoj^laterre au lieu de destinalioa dla paquebot. 



Voilb ce que coûterait la préférence donnée au Havre sur 
Brest, indépendamment des dangers incessants auxquels 
seraient exposés les grands paquebots de la compagnie à 
leur entrée au Havre et à leur sortie ; indépendamment des 
retards si préjudiciables dont serait affecté chaque voyage, 
retards qui à eux seuls suffiraient pour assurer à tout ja- 
mais le triomphe des lignes anglaises, et pour ruiner Tentre- 
prisedes paquebots transatlantiques français; indépendam- 
ment dos dangers quotidiens auxquels Tabsence de rade 
au Havre et les diffiv^ultés de rentrée et de la sortie in 
port exposeraient les navires. 

Londres est la première ville commerciale du monde en- 
tier.Siun vaste mouvementcommercialdevaitassurerle prh 
vilége des lignes transatlantiques, rétablissement des lignes 
anglaises devrait être à Londres; elles sont à Liverpoolet 
à Southampton. Pourquoi? Parce que Liverpool se trouve 
dans le canal de Bristol et Soulhumplon à mi->lanche; 
parce que pour arriver à ces deux ports les paquebots 
anglais ont 130 à 80 lieues de moins à faire, en Manche, 
que pour arriver à LonJres. Et cependant, à Londres il y a 
de Teau pour recevoir les navires du plus fort tonnage; c*est 
à Londres que le Great-EUern qui jaugera 2iî.50O toû- 
neaux va être incessamment mis à la mer; et cependant, 
les anglais n'ont pas placé leurs bateaux transatlantiques 
à Londres, mais bien à Southampton et à Liverpool. 

Voilii des enseignements dont il faut tenir compte, sous 
peine d*un infaillible échec. 

Cependant deux objections sont faites* à rétablissement 
des lignes transatlantiques à Brest, auxquelles nous devons 
répondre. La première consiste à dire qu'on ne saurait dé- 
tourner les courants commerciaux ; qu'un des grands cou- 
rants commerciaux de la France avec les Amériques s'est 
établi au Havre; qu'il serait impossible de le ramener vers 
Brest. La seconde objection repose sur la distance qui sé- 
pare Brest de Paris, comparée à la dislance de Paris au Ha-* 
Vro. Eh quoi I dil-on^ vous voulez concentrer à Brest tout 
le commerce transatlantique de la moitié de la Frioee, 



arsqu'il n^cxlste sur ce point aucun coumnt d'nlbif^ com- 
ncrciales, niicun porl de commerce, aucun bassin , aucuns 
Tiagsisîns. Vous voulez détrôner le Havre , où Thabilude 
îes grandes affaires, des rel.iUonsinlernalionalesadéjâpris 
un tel accroissement; où Tart a lant Tait pour procurer aux 
navires des |jas>iiis spacieux ; qui, peu distant de Paris, 
se trouve cninme le |)ort de la capitale de la France et de 
PKuroje entière. Vous voulez forcer les voyageurs, les 
ômigranls, les marchandises qui viendront de Paris , du 
Kord ou de TEsl de la France, à faire un parcours de 3 à 
400 kilomètres de plus; les surcharger, par conséquent 
d*nne augmentation de frais considérables. Voilà les deux 
objeellons dons toute leur force; nous les avr.ns réunies 
parce que nous répondrons à la fois à i*une et à l^autre; et la 
réponse sera facile : 

Disons d'abord que, si réellement le courant commer- 
cial établi au Havre, et la distance de Brest à Paris de- 
vaient (Miipécher la concentration à Brest des paquebots 
transatlantiques, il faudrait en génnr et le déplorer, car la 
Trance ne peut proliler des paquebots ques*ils sont montés 
sur une grande échelle, si la capacité et le nombre des na- 
Tires, si la puissance des <nachines, si la fréquence des dé- 
parts, si la rapidité de la nuirche, si la situation du port 
d'iittache. si la facilité de sortie et dVntrée, permettent de 
lutter avec les lignes anglaises ; mais il est démontré que 
le Havre est forcément rebelle à toutes ces conditions. La 
question pour Ijs paquebots transatlantiques, entre Brestet 
le Havre , se réduit donc à la question d'être ou de n'être 
pas. 

Or, en supposant môme que Ton eût à contrarier quel- 
ques courants commerciaux et qu*il y eût désavantiige à 
p^ircourir par terre un certain nombre de kilomètres de 
plus, ne vaudrait-il pas nneux, dans l'intérêt général, subir 
co désavantage et gagner les paipiebots transatlantiques? 
Hais qu'on se rassure 1 Le courant commercial qui existe 
aa Havre ne sera nullement détourné. Le projet du capi* . 
^ae Lecoy de JLeraniou établit des $eroice$ auziUaireiÀe " 
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pmU et ftmwet ^ pm«viœ. pi^ 4^ besËm a salioa. Les 
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tawn (fe mer CMMbs k& chrffiiiBf^ de fer <Mt ^iioiniié la 
déterre. 
1 bat qeece besoifttJe reblîtws soit iapérieui, 
fmÊf qfÊt, sar le psnl de TEan^ le Htôi&v bicnble. une 
mstàem imàt^nt^t oàl rtvsà à eialjâr de§> ciMmooialîons 
f épÊÏÏè n s eotre les [iefllL•ll€<âde^ ! lorsil-OD po croire qae 
les émigruàls de TÂlBeiB^ne, qoe les iKJijrafews de b Fran- 
ce^ que le:§ sartfaaniJbes de Fïm>, de Lyioio. pris^seoL. pour 
^Skr dans rAmériqoe do Sod, à Maonce. à La RèonîoD, ï 
Liaia, à Talparabo, â San-Francisco. b voie de Soolhamp- 
t0o et de LîTeqiool, traretsassent, à graods frffis la mer 9 
cngeose de b Maocbe ! Et, cependaol, t'est ce que nous 
TOjoDS tous les jours : les seols serriees à Y^spear régoiîers 
qui existeot aojoanl'hei entre TEorope, les Anièriqaes et 
les mers do Sod soot en Ai^terre. 

Ooe serait^e dooc, ;^i, ao lieo d*ètre fortes de pasUl 
amsi b mer poor s'embarqoer sur les navires traosallab- 
tiqœs, les royageors do cootîoeut eurupcen trouvaieDl, 
sur le contîDeot même, ao poîol le plos rapproché do lieo 
de leur destûutîoa, de beaoi et grands paqoebots. Me» 
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instattés, £rîep emménngès, munis de inàelltûe3. p^âs^nles, 
prcls à latler de vitesse avec tous Tes navires rîtaut, par- 
lant el arrivant réguliôremenl à Theare désignée; jamfais 
conlrarti'^s, à rentrée ou h la sortie du port, par les vents 
ou par ia marée; toujours à flot, sur une des plus helTcs 
r:ules du monde, cl pouvant y cire réunis en nombre illî- 
mité 1 

Ce point cxircme de TEuropc continentale , cette rade 
presque s^ans égale, tous nos lecteurs i'onl nommé : Ceà 
£res^t, c'est la rade de Ère$t. 

Cependant, les Américains, les Anglais n*ont pas» (1q 
prime-abord, réussi à vaincre Tes diflicufiés d*élat)liss9ii><îDt 
des lignes Iransallanliques ; ils ont aussi tenté plusieurs es- 
sais el succombé dans quelques épreuves. Entnont les 
derniers dans la carrière, làcbuns, au moins, de profiler 
des écoles f îles par nos devanciers, de rexpérlence quljjf 
onl acquise. 

Or, voici ce qui est constaté par l'expérfence : 

Les services doivent être, autant que possible, concefll^s» 
afin d'éviter doubles, triples et ^quadruples Trais dTjchiimi^- 
tnUion, de surveiilance, el surtout d'ateliers de réparatloQ^ 
d'uulillage, etc. : ceci est élén;enlaire. 

De grandes vitesses sont indispensables^ : £h tSiO» des 
bnliments de 450 chevaux faisaient le trajet du Havre à 
Kew-Tork en quinze jours ; aujourd^bui l'Angleterre el PA- 
mérique parcourent la méoie ligi*e avec des forces de 8Ôff 
chevaux el t»lus. Le Vanderbilt , jaugeant 5,200 tonneaux» 
et muni d'une machine de pms de 1,000 chevaux, est veua 
toul récemment de .NewTuik au Havre eu neuf jours dix 
heures. 

Il njc suflîl pas que la marche soit rapide; il faut, de 
plus, que les navircb aient de grandes dimensions, afla 
qu*ils puissent recevoir la quantité de charbon néa*ssaîre 
aux longues traversées, el, en outre, un nombre coûsi- 
dérable de passagers el un fort chargement de marchandî- 
: so^ pour couviûr ie^fraisî qiia Bécassi lent da parti Itet ei^ 
K reprises. £ 
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. J) ne faut pas douter, d'ailleurs, que le prix du transport 
es marchandises, et surtout des marchandises encom- 
iraQte&, sur les chemins de Ter, ne soit destiné a diminuer 
Dnsîdérabiemenl. Déjà, le chemin de Ter du Nord soutient^ 
»our les transports de la houille, lu concurrence avec les 
anaux ; et partout où les chemins de fer relient les points 
Lb la côte avec les villes de Tintérieur, même avec celles 
lune autre côte éloiguée, les chemins de fer ont détruit le 
^tit cabotage. 

Les chemins de fer marchent vile ; ils ne sont contrariés 
ni par les vents, ni par les cour<mls, ni par les heures de 
la marée, ni par les difficultés d*entrée et de sortie des 
ports, ni par les échouages. Pendant le temps que met un 
bateau à vapeur, même bon marcheur, favorisé par les 
Tenls, à faire 16 kilomètres sur mer, le convoi sur chemin 
de fer, marchant en ligne t irecle, en fait de 40 à 60. 

Quatre trains de marchandises par jour suffiraient à 
transporter un chargement tout entier de 1 ,000 tonneaux. 

Aller vite, même pour les marchandises, c'est le grand 
besoin du moment. 

Voilà pourquoi Brest, quoique distant de Paris plus que 
le Havre, sera cependant, indépendamment de tous les 
autres avantages, beaucoup mieux placé pour le départ et 
l'arrivée des voyageurs et des marchandises. Voilà pour- 
quoi les paquobols Iransatlanliques anglais, au lieu de faire 
aussi 100 ou 150 lieues de Manche, pour se rendre à Lon- 
dres, au cœur de TAnglelerre, vont déposer leurs mar- 
chandises à Liverpool, l'un des points ouest de l'Angle-' 
terre les plus éloignés dç Londres. Quand on aura le choix 
entre un chemin de fer et la mer, surtout une mer dange- 
reuse, on préférera toujours le chemin de fer, même pour 
les marchandises. 
EnQn, il ne faut pas perdre de vue que les paquebots, 



tage à voiles, au transport par terre; mais aujourd'hui, tout est changé: 
les chemin» de fer transportent à peu de frais des masses de marchan- 
tteSi 
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Le capibine Le Roy de Keraniou a donc adopté des na- 
vires de 2,500 tonneaux au moins, forme clipper, à h 
coupe fine, et allongée, mus par des machines à héli- 
ces, el, en outre, pourvus de voiles, afin qu'ils puissent 
se passer de vapeur et ménager le charbon partout où le 
vent favorisera la marche, et surtout dans les parages où 
régnent les vents réguliers, dits alizés. 

Cependant les steamers de la ligne des Etats-Unis seront 
uniquement à vapeur et à roues, ceux des Antilles^ à voiles 
età héfice trés-puissaiite, la force de vapeur TemporUioL 
Dans les clippers du Brésil et des lignes du Sud, les hélicei 
seront encore puissantes, mais la force à voiles Temporlen 
sur la force à vapeur. 

Les navires des lignes anglaises sont exclusivement à Ta- 
peur : Sans concurrents, les Anglais ont pu choisir, jusqu'à 
présent, les marchandises qu'ils transportent ; ils ne pren- 
nent pas de marchandises ordinaires, mais seulement celles 
qui peuvent supporter un fret trcs-élevé. Raison de plus 
pour que les navires des lignes françaises puissent prendre 
un chargement considérahie de marchandises, et qu'en mô- 
me temps, ils soient supérieurs aux navires Anglais pour la 
vitesse. 

Les grands clippers à voiles et «i hélice ou à roues du capi- 
taine Le Roy de Keraniou répondront à toutes ces exigences. 

Le clipper, en outre, est un navire marin, ^:ûr dans les 
mauvais temps, taudis que le simple navire à vapeur ne Test 
pas. 

« Mais quand je dis clipper, écrit le capitaine Le R(»y de 
Keraniou (1),je n'entends nullement parler de ces char- 
rettes que je vois chaque jour parées de ce nom dans nos 
annonces commerciales; j'enlends un clipper à tous crins, 
comme j'en ai vu aux Etats-Unis, susceptible de filer <6et 
il nœuds, \itesse qui paraît incroyable. 

« Quand je parle d'une hélice auxihaire, je n*en tends pas, 
non plus, une hélice dérisoire comme force : je veux qu'elle 

(1) Projet, long mémoire auiograpUié, d'un style très*vif et rempli 
de détails du plus iiaut intérêt. 
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p M diffère pns ou qu'elle diffère infiniment peti de celle que 
J ievrail avoir le navire» s'il élait exclusivement à vapeur. 
^ . a L(is navires que je demande devront couler forl cher ; 
^ »ais, avec deux cent mille francs de plus sur diaque navire, 
^ l'aurai des navires comme je les entends, et qui ne m^e 
^ manqueront pas à chaque inst;mt de parole. » 

1/expériencc qu'a déjà arquise Fauteur du projet, la con- 
^ naissance qu'il possède des mers à parcourir, les études 
^ toutes particulières qu'il a faites, et les documents qu'il |i 
^ iénnis, Pont mis à même d*élablir la proportion de route 
^ dans laquelle chaque navire pourra se passer du secours de 
^ ses machines, le nombre de jours nécessaire à chaque 

voyage , la dépense qu'il occasionnera, et les conditions 
"^ dans lesquelles les paquebots français pourront lutter avec 
t les lignes anglaises. 

f Diaprés son projet, les services seraient coocentrés à 
I Brest et à Marseille. 

'^ Les ligrïes de Brest desserviraient les États-Unis, TAmé* 
Xfique du Sud, les Indes-Orientales et l'Australie; les lignes 
i de Marseille desserviraient les Aniilles tt la côte d'Afrique. 
1 Les paquebots de Brest (excepté ceux de New-Yorck) et 
: ceux (le Marseille se joindraient, à point nommé, aux îles 

îladère, et se verseraient réciproquement les vovageurs, 
ï la correspondance et les marchandises qui appartiendraient 

à chacune de leurs deslinations. 
i Les pacpiebols de Marseille toucheraient à Algésiras 

pour prendre les [passagers rt la correr-iiondance d'Espagne, 
Les paquebots de i\e\v-Yorik, parlant de Brest, iraient 
« direcleinent de Brest à Xew-Yurck. 

La Tréquence des départs viendrait encore assurer le 
succès des lignes françaises. 

Les lignes anglaises ne parlent que deux fois par mois. 

De Brest seulement : 

Il y aurait deux départs mensuels pour New-^Yorck; tnk 
tersée effectuée en 9 jours 8 heures. 

De Brest et de Marseille: 
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« 

donnant à Nantes la ligne des Antilles et à Bordeaux celle 
dn Brésil, le projet contrarie les courants commerciaax ac- 
tuels, et que peut-être, ainsi, non-seulement il n'attirera 
pas dans ces deux ports le trafic étranger que notre position 
géographique en Europe aurait dû nous procurer, si nous 
avions organisé, dans de bonnes conditions, de rapides 
communications avec les Amériques, mais encore qu'il 
laissera échapper une portion notable de nos propres pro- 
duits au profit d'entreprises étrangères dont notre com- 
merce lui-même sera forcé de rester tributaire. 

« Permettez-nous, messieurs, pour rendre notre pensée 
plus saisissable, d'entrer à ce sujet dans quelques détails: 

« Le Havre, Nantes, Bordeaux, Marseille, sont les quatre 
grands ports qui absorbent la mnjeure partie de notre com- 
merce extérieur. Lorsqu'on veut connaître l'importance re- 
lative de ces places par rapport au commerce qui se fait avec 
un pays étranger, on doit interroger le tonnage, à l'entrée 
et à la sortie, des navires chargés de provenance ou à des- 
tination de chacune d'elles. 

^ C'est ce que nous avons fait ; et quelques chiffres 
vous suffiront pour parfaitement comprendre le résultat 
de nos recherches et les conséquences qu'il faut en tirer. 

« La ligne qu'on appelle des Antilles comprend princi-. 
paiement, vous le savez, le commerce avec les possessions 
espagnoles, le Mexique, Haïti, la Martinique, la Guade- 
loupe et Venezuela. Le commerce général, importation et, 
exportation réunies de ces contrées avec la France, s'esti*" 
élevé, en 1855, à 196 millions de francs. 

« Maintenant, si vous voulez connaître comment ce coffi-^ 
merce s'est réparti, en tonnage, entre nos quatre grands " 
ports de commerce, vous trouverez, pour : ; 

Entrées. Sonies. Total. 

m Le Havre 67,706 lonn. 37,435 lonn. 105,U1 1»««- : 

«Nantes 9.465 8,170 17,635 

«Bordeaux.... 16,677 20,615 37,292 j 

«Marseille.... 39,360 23,016 62,376 j! 

« De telle sorte que Nantes, désignée par le cahier dealj 

charges pour point de départ de la ligne des Antilles, esjjï 

précisément le port qui a le moins de relations WCB0^^ 
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ciales avec les coDtrées que les paquebots de cette ligne 
ont pour objet d'entretenir et d'augmenter. 

« Quant à la ligne du Brésil, qui dessert principalement 
le Brésil, TUrugay et Rio de La Plata, le commerce générai 
de la Franco, avec ces contrées, s'est élevé, en 1855, 
à 148 millions. 

« Et le tonnage s'est réparti de la manière suivante^ 
pour : 

Enlrées. Sorties. Total. 

<( Le Havre 26,469 lonn. 25,351 tonn. 51,820 lonn. 

a Nantes 2,079 1 ,293 3,372 

« Bordeaux 1 ,300 8,280 9,580 

« Marseille 31,346 17,192 48,538 

« Pour ( elle ligne du Brésil, dont le point de départ se- 
rait fixé à Bordeaux par le cahier des charges, on voit éga- 
lement que ce port est un de ceux dont le commerce offre 
le moins d'importance avec les contrées avec lesquelles on 
veut établir des communications rapides. 

« Mais, messieurs, s'il s'agissait seulement de détourner 
plus ou moins le courant actuel du commerce d'un de nos 
ports sur un autre ; s'il s'agissait uniquement de répartiile 
mouvement de noire trafic autrement que ne l'ont fait et le 
temps et les intérêts naturels, quelque regrettable que cela 
nous parût encore, nous ponrrionspourtant nous en moins 
inquiéter; mais, ne vous y trompez pas, la question n'est 
pas la, et elle ne se laisse pas resserrer dans ces limites. 

<( Ainsi, vous venez de voir que presque tout notre com- 
merce avec le Brésil passait par le Havre et Marseille; eh 
bien 1 que peut-il, que doit-il résulter de l'établissement 
du point de départ de cette ligne à Bordeaux? Que désor- 
mais ce commerce ira chercher ce port, où il trouvera, tout 
organisé, le service des paquebots français ? Nous le vou- 
drions, mais nous n'osons Tespérer. En effet, si nous es 
minons avec soin les divers éléments dont se composent 
nos échanges avec le Brésil, et qui ne se sont p:is élevés à 
une valeur de moins de 96 millions en 1855, nous sommes 
amenés à reconnaître que le courant d'affaires qui sest di- 
:|teè-en quelque sorte entre le Havre et Marseille, a sa rai- 
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son d'être dans Is nature même des 'produits ^ot en font , 
l'objet. 

« Les douanes tous diront (Jtie les cafés, les Sufires du 
Brésil, arrivésà Marseille, sesonft,'êh grande partie, répan- 
dus dans tout le bassin de ia Méditerr&née, et quelle part 
nos tissus de laine, de soie, de coton, notre mercerie él 
tous les objets de prix qui peuvent payer-un fret élevé, ont 
eue dans nos exportations à Rio-Janeiro. 

« Par ses rapports avec le Levant, avec toutes les côtes 
d'Italie; par sa proximité de la Suisse, de Lyon, de Saint- 
Etienne, do Nîmes, Marseille devait donc tout naturelle- 
ment s'emparer d'une partie du commerce du Brésil; et 
c'est ce qu'il a fait; de même que la force des chosesdevait 
amener une autre portion de ce commerce au port le plus 
rapproché de Paris, qui chaque jour prend une importance 
industrielle et commerciale plus grande. 

« Or. voici ce qui s'est passé pendant ces longues années 
d'ajournement pour rétabUssement de nos paquebots : 
l'Angleterre a redoublé d'efforts, et Southampton et Liver- 
pool ont organisé d'admirables services pour les deux 
Amériques; de ce port, dont l'accès est facile à toute heure, 
partent chaque semaine des navires qui viennent gratuite- 
ment chercîier au Havre les riches produits qui demandent 
à être transportés à grande vitesse. Ce n'est pas tout: la 
Sardaigne elle-même nous a devancés, et Gènes a établi 
sur le Brésil un service de paquebots à vapeur subventionné 
par le Gouvernement, et qui, faisant escale à Marseille, doit 
porter à Rio-Janeiro et en rapporter tout ce que le com- 
merce a inlérêt d'expédier rapidement. 

« Est-il probable, est-il possible que nos navires, placés 
à Bordeaux, puissent y attirer ce double courant de notre 
commerce qui s'écoule aujourd 

.Méditerranée ? Et n'est-il pas j i 

vices anglais conservent toute t 

tent même, tandis que, d'un i I 

détriment di Marseille, viendr; ' 

duits, s'emparera d'une partie t 
ranée avec l'Amérique du Sud, 



- Xi - 

PM.g<:^i;4,ec Ip ineilleure p^fli, l^ant q}f:4le ijie. s'Qsjt pas trour 
TOçeii PiTôseriCQ d'oQ ^r^cq él^aftger, subveationnjé, 4^ 
paquebpjtç. à vapeur. 

<c En examinant donc, uqifluement au point de vue des 
reJ^lifWis. commerciales existantes aujourd'hui, la divisioiji 
d£§.ligne§^elle qu'elle résulterait des prévisions de Texposé 
deSv n^ptifs, nous avons pensé que ces prescriptions d,étruir 
ï^^t déjà par elles seules les chances favorables de la lutte 
que nos services nationnaux auront à soutenir. » 

Il n'est pas possible, on le voit, de rendre plus patente 
l'impossibilité de faire de Nantes et de Bordeaux les ports 
d'attache des lignes des Antilles et du Brésil; le rapport de 
la commission du Corps législatif démontre, en même 
temps, la nécessité de rétablissement d'une partie des ser- 
vices à Marseille. C'est le projet de M. Leroy de Keraniou, 
ou plutôt, le projet Keraniou, par la jonction des li- 
gnes de Brest avec celles de Marseille , aux îles Madère, 
procure à ces deux ports l'avantage de toutes les lignes réu- 
nies; et parle service auxiliaire de cabotage à vapeur, il 
étend le même avantage à tous les autres grands ports de 
France. Mnsi, Bordeaux, Nantes, Dunkerque, Bayonne,les 
ports delà Méditerranée auront, comme le Havre, leurs ser- 
vices à vapeur qui les mettront en communication directe 
et fréquente avec les deux ports d'attache de Brest et de 
Marseille. 

Un des services du sud-ouest de la France pourra 
même aller recueillir, alternativement, d'escale en escale, 
dans les ports d'Espagne et du Portugal, les voyageurs, la 
correspondance et les marchandises de ces ports, etles por- 
ter directement, pour le transbordement, auxîles Madère. 

N'oublions pas de dire, en outre, que les paquebots de 
Marseille toucheront à Algesiras ou Cadix (Espagne) , à l'al- 
ler et au retour; mais ils ne s'y arrêteront que le temps né- 
cessaire pour prendre les voyageurs et la correspondance. 
(Voir pageââ.) 

Remarquons, en passant, combien, la concentration d 
lignes étant admise, Bordeaux et Nantes doivent préfér 
qu'elle se fasse à Brest plutôt qu'au Havre. Leurs navifi 



auxiliaires à vapeur auronl, en effet , moitié moins de che- 
min à faire pour se rendre à Brest, et surtout ils n'au- 
ront pas à subir deux fois la navigation de la Manche. 

C'est donc à Brest que seront concentrées toutes les li- 
gnes transatlantiques françaises du Nord et de l'Ouest, 
Brest, extrémité de l'Europe continentale, promontoire 
avancé, en face des deux Amériques, et dont la rade, si com- 
mode et si spacieuse, semble n'avoir été placée là que pour 
servir au commerce des deux mondes. 

A Brest les paquebots arriveront un jour, deux jours 
plus tôt qu'à Southampton et à Liverpool. Les moyens 
puissants employés pour diminuer la durée des traversées 
hâteront encore les arrivages ; les grandes dimensions des 
paquebots français faciliteront les transports de toutes les 
marchandises européennes, et, au retour, des marchandi- 
ses de toutes les autres parties du globe. 

Cependant, Brest ne servira que d'entrepôt, de point de 
départ ou d'arrivage à ces riches cargaisons : c'est à Paris 
que s'établira le commerce général des deux mondes. Pa- 
ris beaucoup plus central, Paris déjà riche de tant de res- 
sources industrielles, financières et commerciales, se sera 
bientôt emparé du commerce général extérieur de l'Europe 
continentale. 

Brest ne sera donc que l'avant-port de Paris. 

Quant à la partie méridionale de la France et aux pays 
méditerranéens, ils se serviront des lignes deMarseille. 

Nous reviendrons dans un dernier paragraphe sur les 
résultats immenses que l'établissement des paquebots tran- 
satlantiques produira pour la France. 

Les lecteurs qui ont bien voulu nous suivre jusqu'ici doi- 
vent être désormais convaincus que la division des lignes 
entre le Havre, Nantes et Bordeaux ou leur concentration au 
Havre, avec escale à Cherbourg, seraient le plus mauvais sys- 
tème à adopter. La France n'y trouverait que déception , 
les compagnies que ruine : le commerce français ne se re- 
lèverait pas de réchec qu'il en recevrait ; tandis que la con- 
centration à Brest et à Marseille, en permettant l'emploi 
de grands navires à voiles et à hélice puissantes, des dé- 
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parts fréquents, des traversées rapides, donnera aux li- 
gnes française tous les moyens de lutter avec les lignes 
américaines et anglaises, et assurera à la France le plus 
grand mouvement commercial qui ait jamais existé. 

t §V1. Dépenses d'établissement des lignes transatlantiques, suivant le 
1 projet Le Roy de Keraniou. — Frais d'exploitation. — Produits. 






Le capitaine Le Roy de Keraniou ne s'est pas contenté 
d'établir tous les détails d'exécution et d'exploitation de 
son vaste projet de paquebots transatlantiques ; il a calculé 
les dépenses d'établissement, les frais d'exploitation, et les 
produits, au moinî?quant aux lignes des Antilles et du Sud, 
car la ligne de New-Yorck est trop pratiquée et trop connue 
pour qu'il soit nécessaire d'en dresser le bilan. 

Quant aux dépenses d'établissement : 

Le capitaine Le Roy de Keraniou estime que la compa- 
gnie devra mettre à flot quatre-vingt-quatre steamers de 
2,500 tonneaux, pouvant fournir une marche moyenne de 
12 nœuds, à 2,380,952 fr. par steamer (1), total, pour les 
84 steamers, deux cents millions de francs, fr. 200,000,000 

Quant aux frais d'exploitation : 

Les 84 steamers, montés chacun par cent hommes d'équi 
page , donneraient lieu à une dépense annuelle , pour 
l'équipage, à 5 fr. par homme et par jour (2), 
de, fr 15,330,000 

(La nourriture des passagers coûtera 10 fr. 
par jour ; mais on ne la porte pas en dépense, 
parce qu'on ne portera pas non plus en re- 
cette les mêmes 10 fr. par jour qu'ils paie- 
ront pour cet objet.) 

Pour entretien des navires, leur réparation, 
remplacement et amortissement, 15 pour 
cent du capital (3), fr 30,000,000 



(1) On compte 25 livres sterling pour un tonneau de jauge , et 50 li- 
vres pour un cheval-vapeur. 

(2) D'après les prix ordinaires, chaque homme du rôle d'éqnipag" coû- 
terait, en moyenne, seulement 4 fr. 27 au lieu de 5 fr. 

(3) On ne compte en Angleterre que 13, 84 p. 0/0 pour amortisseï t, 
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Rep(yrt 45,330,000 

Pour dépenses en combustible, charbon et 

Bftatières grasses (1), fr 8,124,445 

Pour frais d'assurance et autres frais, fr. 10,000,000 

Premier total 63,454,445 

Administration, agences, droits déports, de 
feux, de dock, en France et à l'étranger, char- 
gement, déchargement, approvisionnement, 
rechange, pilotage, etc. ; 15 pour cent sur 
63.454,445 (2) 9,518,166 

Deuxième total ..... 72,972,61 1 
Grattâcations aux capitaines et aux équi- 
pages, imprévu, somme à valoir (3), fr 17,027,389 

Total définitif 90,000,000 

Quant aux produits annuels de l'exploitation : 

Le capitaine Leroy de Keraniou porte à 36 mille tonnes 
par mois le fret d'aller pour toutes les lignes, et à autant 
le fret de retour, soit 864 mille tonnes de transports an- 
nuel^. 

Ce nombre de 864 mille tonnes, par an, est considéra- 
ble. Cependant,, M. Le Roy de Keraniou démontre qu'il 
ne diminuera en rien les transports que le commerce fran- 
çais fait aujourd'hui en dehors des lignes régulières de pa- 
quebots à vapeur. 

Ainsi, sur le total de 864 mille tonnes, il y aura 432 
mille tonnes de fret d'aller, et 432 mille tonnes de fret de 
retour. 



entrelien et réparation des navires à hélice de 2,000 tonneaux, en fer. 
qui font les voyages de New- York à Liverpool. 

(1) Cette somme de 8,124,445 fr. sera peut-être augmentée, le capitaine 
Le Roy de Koraniou ayant introduit quelques légères modifications dans 
les services méditerranéens. Mais, comme nous portons plus bas une 
somme annuelle à valoir énorme, toutes les augmentations de dépensesi 
quelles qu'elles soient, se trouveront dans celle somme à valoir. 

(2) Les Anglais ne comptent que 13 p. 0(0 pour ces dépenses. 

(3) C< tte somme pour gratifications, imprévu et à valoir est énorme : 
on a tenu à exagérer ainsi les dépenses afin de rendre impossible toute 
espèce de critique et de mécompte sur ce point. 
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Quant au fret d'aller, les deux cinquièmes environ des 
432 mille tonnés se composeront des marchandises étrarir 
gères qui suivent aujourd'hui les lignes anglaises ou 
américaines (en passant ou non par la France), ou les lignes 
brêmoises, ou la ligne de Gênes, ou celle de Cadix à la Ha- 
vane (Voir le tableau ci-après, p. 421). 

Les marchandises /rafipa«5^« qui sont expédiées par mas- 
ses du Havre pour Liverpool et Southampton (1), ou 
qu'enlèvent les grands navires américains qui peuplent les 
bassins du Havre (2), ou que prennent, à leur passage à 
Harseille, les paquebots de Gênes pour le Brésil , for- 
meront encore une bonne partie du fret d'aller. 

Ce que les lignes françaises enlèveraient au commerce 
français serait compensé, et bien au-delà, par l'impulsion, 
par l'essor que les relations transatlantiques donneraient à 
rindustrie européenne et étrangère et au mouvement com- 
mercial entre les deux mondes. — Il est à remarquer que 
dès aujourd'hui , le mouvement de la navigation entre 
la France et les Colonies françaises , et les pays hors d'Eu- 
rope , s'accroît de 200 mille tonnes environ chaque 
année (3). 

Enfin, les transports de charbon sur les points les plus 
éloignés, pour le service des paquebots, fourniraient encore 
aux navires français un aliment de fret annuel de plus de 
200 mille tonnes (4). 



«■ 
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(1) Tous les lundis, mercredi el vendredi, part du Havre pour Liver- 
pool un navire chargé de 300 à 350 tonneaux d'articles de France ou du 
continent européen. 

Les bateaux de Southampton viennent prendre également au Havre 
plusieur fois par semaine, les mêmes articles. 

(2) Il y a journellement 40 à 50 navires américains de 2,000 à 3,000 
tonneaux dans les bassins du Havre. 

(3) Le mouvement de la navigation française avec nos colonies et te 
pays hors d'Europe était : 

En 1850, de tonneaux 1,010,000 

En 1851 , 1,120,000 

En 1852 , 1,302,000 

En 1853 1,230,000 

En 1854 . 1,426,000 

En 1855 1,620,000 

(4) D'après le projet Le Roy de Keraniou. la consommatioii de chai^ 
bon, toujours non compris la ligne de New-Torck, moirierail à 19S,3M« 
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Voici, au reste, comment le capitaine Le Roy de Kera 
niou établit l'aliment de son fret d! aller, suivant les pays de 
provenance. 

De TAngleterre, Southampton fournira 30 tonneaux de 
marchandises par voyage, ou annuellement. . . 4,320 

Londres, par voyage, 70 tonn., annuellement. 1 0,080 

Liverpool, par voyage, 70 tonn., annuellement. 10,080 

De la Belgique et de la Hollande, Amsterdam, 
avec escale à Rotterdam et Anvers, fournira 
par voyage, 100 tonneaux, annuellement . . . 14,400 

L'Allemagne, la Russie, le Danemarck, la 
Suède, la Prusse, départ de Saint-Pétersbourg, 
escale à Brème, Hambourg, etc., annuellement, 14,400 

De France, Paris et Rouen , directement , par 
voyage, 150 tonneaux, annuellement 21,600 

Le Havre et Cherbourg , directement , par 
voyage, 200 tonneaux, annuellement 28,800 

Caen, Grandville et Saint-Malo, touchant à 
Morlaix, par voyage, 100 tonn., annnuellement. 14,400 

Dunkerque, Boulogne, Dieppe etFécamp,par 

voyage, 100 tonneaux, annuellement 14,400 

Bordeaux, par voyage, 75 tonn., annuellement. 1 0,800 

Nantes et Lorient, annuellement 10,800 

Rochefort et la Rochelle , par voyage, 50 ton- 
neaux, annuellement 7,200 

Chemins de fer, directement, annuellement, 

de provenance étrangère, 27,360 tonneaux ; de 
provenance française, 27,360 tonnes, total. . . 54,720 

Total, hgne de Brest, Nord-Ouest : 80,640 
tonneaux venant de rétranger*et 135,360 ton- 
neaux, des ports ou villes de France 21 6,000 

La branche du Sud, Marseille, tirera des Etats-Sardes, 
de la Lombardie, de l'Italie, etc., par Gênes et Livourne, 



Mais, comme il serait possible de mettre à profit le voisinage de Marseille 
des mines de la Grand-Combe (Gard), il aurait Tinlenlion de faire domi- 
ner le système de vapeur dans les paquebots de la ligne de Marseille, 
ce qui augmenterait notablement la consommation de charbon. ; 

c 
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^ I par voyage, 100 tonneaux, annuellement . . . 14,400 
^ ' Des Etats d'Autriche, Venise , Trieste, venant 

par chemin de fer à Gênes , annuellement. . . 7,200 
e De la Suisse, par le Rhône et chemin de fer, 
{(ij par voyage, 100 tonneaux, annuellement. . . . 14,400 
m Du Zolveren (union douanière et commer- 
^ij ciale), par chemin de fer, annuellement. . . . 14,400 
De Marseille et environs, par voyage, 300 ton- 
neaux, annuellement 43,200 

De Celte , Béziers , Montpellier , par voyage , 

70 tonneaux, annuellement 10,080 

D'Arles, Bouc etNarbonne, annuellement . 10,080 
De Lyon , Saint-Elienne , des départements 
limitrophes du Rhône et du chemin de fer, par 

voyage, 150 tonneaux, annuellement 21,600 

De la Turquie , de la Grèce , d'Egypte, de 
riode (par Suez), du Maroc, de Tunis, du Da- 
nube, etc., et chemins de fer, par voyage, 285 

tonneaux, annuellement 41,040 

Total (dont fourni par l'étranger 56,400 ton- 
neaux, par les ports ou chemins de fer fran- 
çais, 120,000 tonneaux) 176,400 

Un service auxiliaire desservant alternative- 
ment Barcelonne, Carthagène, Alger, Oran, Ma- 
laga et Cadix, partira de Port- Vendre et ira aussi 
se relier à Madère au grand service; il fournira : 

De l'Espagne, tonneaux . . . , 18,000 

De l'Algérie, tonneaux 7,200 

Un autre service auxiliaire desservant alternati- 
vement Saint-Sébastien, Bilbao, Santander, la 
Corogne , Vigo , Porto , Lisbonne , partira de 
Bayonne, et ira aussi se relier à Madère aux 

grands services. Il tirera : De France 3,000 

D'Espagne 5,400 

Du Portugal 6,000 

Total général, (dont 85,800 tonneaux de l'é- 
tranger et 130,200 tonneaux de France) .... 216,000 

Les frets de retour seront plus considérables encore ; 
car, dans le commerce général des pays transatlantiques 
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awec la France et avec les pays, eur.opéests, les impor.tati09s, 
sinoD quanta la valeur, au moins quant au poids des mar-* 
chandises, quant au nombre de tonneaux, surpassent de 
beaucoup les exportations. 

On sait, d'ailleurs, que les paquebots français prendront 
au retour des chargements complets, pour toutes les desti- 
nations, même étrangères à la France. 

Ainsi, les 432 mille tonneaux de fret de retour du pro- 
jet Le Roy de Keraniou, de même que les 432 mille ton- 
neaux de fret â- aller, se trouvent justifiés. 

L'auteur du projet fixe à 72 millions 600 mille francs, soit 
85 francs par tonneau , le produit des 864,000 tonneaux, 
soit, produit annuel du fret, nombre rond. fr. 72,000,000 ^ 

Les divers prix de fret formant cette somme '1 
de 72 millions, siyantété fixés très-bas, et n'é- • 
tant autres que ceux pris aujourd'hui par les •' 
navires à voiles, il convient d'y ajouter les 10 ^ 
pour O/o de chapeau, en usage dans le com- -, 
merce maritime , et que prennent aussi les 
lignes transatlantiques anglaises , soit 7 mil- 
itas 200,000 fr., ou nombre rond 7,000,000 | 

Premier total produit du. tr,ansport des 
marchandises 79,000,000 ; 

La correspondance a produit, en 1853, 
pour les lignes anglaises, 9,897,175 francs. ', 

Ce produit s'est beaucoup augmenté depuis. , 

On peut aflSrmer qu'il sera presqu'immédiate- ^ 

ment doublé , pour les lignes françaises, à î 

cause de la brièveté des traversées, des départs 
directs de France, et surtout à cause de la 
fréquence des départs et des arrivées, qui 
permettra d'écrire presque quotidiennement : 
(Il y di\xv2isept départs par mois pour les Antil- 
les, douze départs par mois pour le Brésil, 

etc.) Cependant , on ne porte que, nombre 

rend 9,000,000 

Les voyageurs ou passagers , attirés par 
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les diinëtiâions des paquebots , les coirïâooâi- 
tés du voyage, la rapidité de la marche, la 
facilité de s'embarquer, sans quitter le conti- 
nent , soit à Marseille, soit à Brest, pour . 
toutes les parties du monde, devront être 
ûomhreux. Mais, pour rester encore au-des- 
sous des prévisions, le capitaine Le Roy de 
ieraniou ne porte annuellement, que, pour 

tes 'voyages d'aller passagers 20,000 

Et les voyages de retour 210,000. 

Total, passagers (1) 40,000 

Indépendamment des dix francs par jour 
de nourriture, que nous n'avons pas portés 
en dépense, et que nous ne porterons pas non 
plus en recettes , les passagers paieront , en 
moyenne, 500 francs par voyage [%] soit pour 
les 40,000 passagers 20,000,000 

(1) D'après ces bases, le voyage de Brest à la Guadeloupe, 13 jours, 
coûterait pour nourriture, 130 fr.; pour prix de passage, 500 fr: ; total 
630 fr. (Les Anglais prennent 1,100 fr.) 

Le voyage de Brest à Rio-Janeiro, 17 jours, coûterait 170 fr., pltis 
'500 fr. ; total 670 fr, (Les navires à voiles du Havre prennent GOOfr). 

Le voyage de Brest à Montevideo, 21 jours , 210 fr., plus 500 fr, ; to- 
tal 710 fr. (Même prix que les navires à voiles.) 

te voyage de Brest à Valparaiso, par Magellan, 33 jours, 330 fr., 
plus àOO fr. ; total 830 fr. (370 fr. de moins que les navires à voiles.) 

'*Le voyage de Brest à San Francisco, par Magellan, 52 jours, 520 fr., 
pins 500 fr. ; total 1,020 fr. ( 500 fr. de moins que les navires à voiles. 

Les autres lignes françaises offriraient les mêmes avantages. 

"(2) Ces 40,000 passagers seraient ainsi répartis : 
•Lignes des Antilles et du golfe du Mexique, le Brésil, La'Platfl, 
'{aller et retour), 20,000, — Le Chili, le Pérou, la Bolivie, l'Equateur, le 
IfesLique, la Californie, etc. (aller et retour), 10,000. —La côte d'Afri- 
que, le Cap, la Réunion, Maurice, l'Inde ou l'Australie, etc. (aller et 
retour), 10,000. — Total, voyages d'aller et'retour, 40,000. 

Les départs de Brest devant être au nombre de 120, Hies départs de 
Marseille au nombre de 120, les retours atteignant la même somme, 
240, le nombre de voyages, aller et retour, montera à 480. 

Les 40 mille passagers répartis entre ces 480 navires allant ou reve- 
nant, fourniront à chacun d'eux 84 passagers, en moyenne. Bien des na- 
vires à voiles du commerce obtiennent aujourd'hui ce résultat. Les navi- 
X» I res de Liverpool, partant deuxfois par mois, emporteut, à chaque voyage, 
90O passagers pour les ?'. lais -Unis- 
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La subvention est supposée devoir être de. 1 4,000,000 

Total, produits ou recettes annuelles 122,000,000 

Les dépenses montant à 90,000,000 

Il restera pour représenter l'intérêt du 
capital de 200 millions et les bénéQces 32,000,000 

§. VII. — Enormes résultats de la concentration des lignes transatlanti- 
ques à Brest et à Harseilie. — Brest premier port d'entrepôt, Paris 
première ville commerciale, la France première puissance maritime 
' du monde. — Accroissement du commerce maritime de tous les autres 
ports français. — Développement du travail et de l'industrie nationale. 
— Augmentation des receltes de.i chemin de fer français. — Rétablis- 
sement du crédit. — Richesse générale. — Appel. 

On ne saurait dire où pourraient atteindre les résultats 
de la concentration des lignes transatlantiques à Brest et à 
Marseille. 

Il est évident qu'avec tous les avantages qu'offre le pro- 
jet Keraniou : — voyage raccourci autant que possible, parla 
position du principal port d'attache au-delà de la Manche; — 
traversées abrégées pour les voyageurs et la correspondance, 
par la suppression des retards de relâches ; — dimensions 
des navires permettant de porter des frets considérables — 
rapidité de la marche, et, en même temps, économie du 
conbustible par l'adoption, dans les parcours qui le per- 
mettront, de clippers à voiles et à hélice puissante; — 
chargements pris tout entiers pour la même destination, 
mode qui, tout en dispensant de faire de longues escales, 
assurera un fret complet, pour chaque départ, à chaque 
navire; — Situation de Brest, qui attirera tous les voya- ' 
geurs, la correspondance et les marchandises du Nord et 
de l'Est de la France et de l'Europe ; situation de Marseille, 
qui attirera tous les voyageurs, la correspondance et les 
marchandises du Sud, — on ne peut pas douter du succès 
de cette vaste entreprise. 

C'est-à-dire, que la France s'emparera du transit et même 
de tout le commerce entre l'Europe continentale et les au- 
tres parties du globe ; du transport des voyageurs, de la 
correspondance tout entière. 



